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Ahoi: Mach mal Pause 


und trink „Coca-Cola“! 


Glücklicher Augenblick, an der Reeling 

zu stehen und gemeinsam zurückzuschauen. 
Den Alltag mit seinen Sorgen anı Ufer 
lassen und richtig ausspannen, — was gibt 
es Schöneres? 

Es braucht kein großer Urlaub zu sein. 
Manchmal genügen ein paar erholsame 
Stunden, um einfach einmal Pause 

zu machen, natürlich mit einer köstlich- 
kühlen Flasche „Coca-Cola“. 


WARENZEICHEN 


er Die Pause mit „Coca-Cola” erfrischt herrlich! 


BE 


„Coca-Cola“ ist das Warenzeichen für das 
unnachahmliche koffeinhaltige Erfrischungsgetränk der Coca-Cola G.m.b.H. 


RENTNER ER EEANEEETTTETELRTEETERE 


Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Eben nicht! 
(siehe Heft 15, die letzte Seite) 


Am 28. 7. nachmittags überquerte auf der einspurigen Fahrbahn oberhalb 
des Drackensteiner Hanges ein mir entgegenkommender Militär-Amerikaner 
ohne Signal oder sonstigen Hinweis auf sein ungeheuerliches Vorhaben, die 
Straße, d.h. schnitt mir wenige Meter vor dem Kühler meine Fahrbahn ab! 
In den zur Zeit durch einige Unfälle verstopften Verkehr „ordnete“ er sich, 
scheinbar ein Mulatte, durch rücksichtsloses Bedrängen einem M 12 wieder in 
Richtung „Snack-Bar“ (vielleicht hat er seine Camel liegen lassen!) ein. Nach- 
dem ich mir mit dem Fahrer des M 12 darüber einig geworden war, daß wir 
diesen ja leider nicht alleinstehenden Fall zur Anzeige bringen werden und 
dies dem Ami auch durch Zeigen des Notizblocks‘ auf welchem seine Nummer 
vermerkt war, zu verstehen gegeben hatte, demonstrierte dieser eindeutig, 
daß für ihn die deutsche Straßenverkehrsordnung nicht existiert: um eine 
Kollision zu provozieren, überholte er die hinter mir liegenden beiden 
Fahrzeuge auf der rechten Seite — man merke sich, auf einspuriger Fahrbahn 
und starkem Gegenverkehr — und setzte sich in gleicher Höhe neben mich. 
Mit seinem Wagen zeigte er mir durch Heranschieben bis auf Tuchfühlung, 
daß es ihm auf eine heraufbeschworene Kollision nicht ankommt. Was kann 
ihm schon passieren? Um dies tunlichst zu vermeiden, war ich genötigt, den 
weißen Mittelstrich zu halten und teilweise zu überfahren, so daß der Gegen- 
verkehr von mir ebenfalls schwer gefährdet wurde! Dieses Manöver wurde 
bis zur erwähnten Snack-Bar fortgesetzt, was einer Fahrzeit von ca. 10 Minu- 
ten entsprach. Das Ganze wurde mit einem wüsten Geschimpfe des schäumen- 
den Negers begleitet, so daß das mit mir fahrende Kind und meine Schwäge- 
rin fürchteten, wir hätten einen hungrigen Menschenfresser neben uns. 

Ich glaube, hier muß mit allen Mitteln interveniert werden! Es geht nicht 
an, daß der deutsche Steuerzahler, der Straßen und Besatzung unterhält, dafür 
von undisziplinierten Individuen derart massiv unter völliger Außerachtlas- 
sung unserer Straßenverkehrsgesetze bedroht wird. Gleiche Rechte, gleiche 
Pflichten: im Interesse der deutschen Verkehrsteilnehmer liegt eine rückhalt- 
lose Ausmerzung bzw. empfindliche Bestrafung bei Verstößen gegen unsere 
Verkehrsordnung durch Besatzungsangehörige. 


Albert Schaufler, Weberei, Laichingen (Württ) 


Wer fotografiert, hat mehr vom Leben! 


In der Anlage befinden sich zwei Bilder für Ihre Sammlung. Ich habe diese 
auf der Kölner Autobahn bei Castrop-Rauxel am 15. 6. 56 gegen 16 Uhr auf- 
genommen. Wie Sie sehen, hat die Polizei nichts anderes zu tun, als überhol- 
verbot-nichtachtende Autofahrer auf frischer Tat aufzunehmen. 

Der Fotoapparat samt Stativ hat sicherlich eine Menge Geld gekostet, 
und man kann nur staunen, was mit unserem Steuergeld gemacht wird. 


Charles Chenery in Pfedelbach (Württ.) 


Antworten 


Als Interessentin für den VW-Karmann schrieb ich an unsere saar- 
ländische VW-Generalvertretung, um zu hören, ob man dort Bestellungen 
auf dieses Fahrzeug entgegennimmt und bat um Lieferzeit und Preis- 
angaben. Die Antwort kam prompt und präzise. Man teilte mir mit, daß 
der VW-Karmann im Saargebiet nicht lieferbar sei, legte einen Prospekt 
bei und „hoffte mit diesen Angaben gedient zu haben“. 

Meinem Vater erging es noch jämmerlicher. Auf eine Zeitungsanzeige 
der Saarbrücker Borgward-Vertretung wandte er sich vertrauensvoll an diese 
Firma wegen einer „Isabella“, und siehe da . . . der Ärmste war keiner 
Antwort würdig. 

Inge Herzog in Neunkirchen (Saar) 


Frankfurter 
Schilder 


(siehe Heft 15, 
Seite 28) 


[N 
HEILBRONN 


SET N EEE DTEIEN REETERSS 


... fällt mir besonders auf, daß das Verkehrszeihen „Hauptverkehrs- 
straße” verkehrt angebracht ist. Dieses stimmt zwar, ist aber für den in 
entgegengesetzter Fahrtrichtung fahrenden Fahrer äußerst günstig ange- 
bracht. Jeder Fahrzeuglenker achtet auf den Gegenverkehr, also sieht mehr 
auf die linke Fahrbahnseite als auf die rechte. Dieses Verkehrszeichen fällt 
sicher mehr auf als auf der rechten Fahrbahnseite, da dieses einmal durch 
den vor ihm fahrenden Verkehr verdeckt wird, und er vordringlich auf den 
Gegenverkehr achten muß. 

Ich befürworte in jeder Beziehung die Anbringung von Verkehrsschildern 
auf der linken und rechten Fahrbahnseite. Die für den Gegenverkehr an- 
gebrachten Verkehrsschilder müssen also auf der Rückseite gleichzeitig ge- 
kennzeichnet sein, so daß sie für die Verkehrsteilnehmer beider Fahrtrich- 
tungen erkenntlich sind. 

Bei Geschwindigkeitsbeschränkungen z. B. in Ortschaften achtet der Fahrer 
weniger auf die rechte Beschilderung, sondern achtet lediglich auf die Fahr- 
bahn und den Gegenverkehr. Sein Blickfeld fällt also automatisch auf die 
links angebrachte Beschilderung. Dasselbe gilt besonders für das Verkehrs- 
schild „Vorfahrt beachten“. 

Zieht ein großer Lastzug vor einem her, so hält man den entsprechenden 
Abstand, jedoch mehr zur Fahrbahnmitte, so. daß man gleichzeitig den Ge- 
genverkehr beobachtet, aber das rechte Schild in den meisten Fällen gar 
nicht sieht. Der vorsichtige Fahrer tastet sich sowieso an die Kreuzung her- 
an, um einen Verkehrsunfall zu vermeiden. 

Es wäre also zu empfehlen, ein Verkehrsschild einmal beiderseits aufzu- 
stellen und gleichzeitig die Rückseite eines jeden Schildes ebenso erkennt- 
lich zu kennzeichnen. Ing. H. Eggers, Dortmund-Hörde 


Ein kleiner aber sehr leistungsfähiger Vierzylinder, 
der bei denkbar niedrigen Betriebskosten ein Maß 
an Fahrkomfort und Bequemlichkeit bietet, wie man 
es sonst nur bei größeren Wagen findet. ; 
4 bequeme Sitze - Geräumiger Gepäckraum durch | 
Herunterklappen der hinteren Rücklehne - Norm- 5 
verbrauch 6 |» Hohe Dauergeschwindigkeit 4 
serienmäßiges Klappverdeck 


Taxi ohne Fahrer 
(siehe Heft 15, Seite 29) 


Die Idee des Mr. Martin ist absolut nicht neu. Ich diskutierte über dieses 
Thema mit den Herren des Traffic Dept. in New York und des Ford Research 
in Detroit. Solche Taxis würden das Chaos nur noch vergrößern, da zwangs- 
mäßig zu gewissen Zeiten diese Wagen in gewisse Zentren zusammen- 
strömen würden, z. B. Theatergegend, Wohnviertel nach der Arbeit, Ge- 
schäfte, Sportstadien usw. In so einem Fall würden die Fahrer —, wenn sie 
in einer Kolonne blockiert sind oder keinen Parkplatz bzw. Abstellplatz fin- 
den — ihre Vehikel verlassen und dadurch den gesamten Verkehr lahm- 
legen. Man würde Hunderte von Polizisten einsetzen müssen, Ähnliches gilt 
auch einseitiger Konzentration, da schließlih jeder zweite doch wieder 
z. B. das Taxi, mit dem er abends heimfuhr, wieder in der Frühe benützen 
müßte oder wollte. 

Der Gedanke, Manhattan von Privatautos zu „reinigen“ und abzusperren, 
wird in New Yorks Traffic Dept. schon seit Jahren erwogen. Wurde aber 
immer wieder verworfen, da über kurz oder lang die Stadt dadurch 
nur noch größere finanzielle Schäden hätte als bei dem jetzt herr- 
schenden „Hexenkessel“. Schon ist in Manhattan selbst — notgedrungen — 
eine kleine ’Abnahme zu verzeichnen, nur die Ziffern von Groß New York 
sind noch zunehmend. Es ist klar, daß viele, die nicht an die Downtown ge- 
kettet sind, abwandern, wie dies schon seit langem der Fall ist. Die Herren 
von der Finanzabteilung wissen, daß dies gerade die Zahlungskräftigeren 
sind, die auf Bus oder Subway nicht umsteigen wollen. Andere wollen auf 
ihre Autos nicht verzichten. Man würde mit einer zusätzlichen Abwanderung 
von 15°/,g rechnen müssen und damit einem Steuerentgang von ca. 250/, auf- 
wärts. Dieser Rückgang müßte wieder abgewälzt werden, als erstes auf die 
verbleibenden Geschäftsleute. Diese würden nicht sehr erfreut — in einer 
demokratischen Verwaltung — ihre Senatoren dafür verantwortlich machen 
und ihre Vertreter nicht mehr wählen. Das wissen alle Politiker und fürc- 
ten solche Gewaltmittel. Lieber bleibt man beim „kalten Krieg“ und arbeitet 
mit Parkverbotstafeln und Strafmandaten, bis es sich auch der letzte Auto- 
besitzer überlegt, noch einmal seinen Wagen zu benützen. Man schätzt, daß 
die Kopfquote an Strafgeldern in diesem Jahr (25 Millionen total bei 1,3 
Millionen Autobesitzern) 20 Dollar erreicht — wahrscheinlich aber ein Viel- 
faches, da nur ein kleiner Teil von Groß New York sich noch in die „Down- 
town“ mit seinem Fahrzeug wagt. Nachdem aber nun weiterhin auch kein 
Platz zum Abstellen ist, muß der Autobesitzer entweder sein Fahrzeug ver- 

aufen oder nach außerhalb übersiedeln. Die Folgen sind schon lange sicht- 
bar: Fallen der Grundstückspreise in den Geschäftsvierteln ebenso wie in 
den Apartmenthäusern, die noch vor wenigen Jahren besonders mondän ö 
waren. Aufhören der Wolkenkratzer und auch der Wohnblocbauten, Über- NSU AUTOMOBIL-AKTIENGESELLSCHAFT . HEILBRONN/N. 
Siedeln von Geschäften, Industrien nach außerhalb oder nach dem Westen = 
usw, 
Letzten Endes ist man sich voll und ganz klar, daß es nur mit Taxis (natür- 
ich mit Fahrern) zu machen wäre, daß aber die Zahl der Taxis noch weit 
größer sein müßte als jetzt, wo sie bereits einen guten Prozentsatz (ca. 
30°/o), der in der Innenstadt verkehrenden Pkw ausmachen. Es wird nicht 
zu umgehen sein — jedoch auf dem „kalten Weg“. 

Ing. Ernst Wiese, z. Zt. Bari 
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Heller Beton oder dunkler Asphalt? 


In einem Artikel „Verkehrsknauel Friedrich-Ebert-Allee*“ im Bonner 
General-Anzeiger vom 18. Juli ist u. a. angegeben, daß die Fahrbahn mit 
einer neuzeitlichen „schwarzen Decke“ versehen werden soll. 

Abgesehen davon, daß es ja wohl richtiger gewesen wäre, erst die 
schlechteste, das ist die rheinseitige Fahrbahn zu erneuern, ist die vorge- 
sehene Ausführungsart für mich als Baufachmann und als Kraftfahrer Anlaß, 
zu diesem Artikel einiges zu sagen: 

Deutschland hat als eines der ersten Länder damit begonnen, moderne, 
haltbare und auch bei Nacht relativ angenehm zu fahrende Straßen, die 
Autobahnen, in Beton zu bauen. Weil sich diese Bauart gegenüber Maca- 
dam, Kleinpflaster, Schwarzdecken usw. als wesentlich zweckmäßiger und 
infolge ihrer Haltbarkeit letzten Endes auch als billiger erwiesen hat, haben 
viele unserer Nachbarstaaten ihre Hauptdurchfahr-und sonstige Hauptstraßen 
nach dem Kriege überwiegend als Betonstraßen ausgebaut. Lediglich in 
Deutschland, dem Land, das im Betonstraßenbau die meisten Erfahrungen 
machen und hierfür die modernsten Maschinen entwickeln konnte, stellt 
man fest, daß selbst da, wo ganze Teilabschnitte von Straßen neu gebaut 
werden, dies immer wieder in Kleinpflaster, als Schwarzdecken usw. er- 
folgt. Man betrachte doch nur — um in der Umgebung zu bleiben — das 
Teilstück der Koblenzerstraße vor den Ministeriums-Neubauten in Bonn — 
vor etwa 11/2 Jahren ausgebaut — und zähle die Flickstellen und betrachte 
im Gegensatz hierzu das Teilstück der B 9 südlich Niederbreißig, das vor 
etwa 6—8 Jahren in Beton ausgebaut wurde. Abgesehen von dem besseren 
und ruhigeren Fahren, wird man bei diesem Vergleich selbst zur Über- 
zeugung kommen, daß man es schon als Verschleuderung von Steuergeldern 
bezeichnen kann, wenn heute noch stark befahrbare Hauptstraßen als 
Schwarzdeckenstraßen erneuert werden. 

Aber auch von einem anderen Gesichtspunkt aus ist es mehr als un- 
zweckmäßig: Immer wieder wird auf die vielen Verkehrsunfälle hingewie- 
sen und darin verwickelte Kraftfahrer wurden schwer bestraft. Dann sollte 
man aber die verantwortlichen Herren, die bei Erneuerungen von stark be- 
fahrenen Straßen heute noch Schwarzdecken aufbringen lassen, sofort und 
erheblich schwerer bestrafen, weil sie ganz einfach damit eine schwere Ge- 
fährdung aller diese Straßen benutzenden Verkehrsteilnehmer herbeiführen. 

Man braucht doch nur in einer dunklen, regnerischen Nacht eine Fahrt 
über eine Schwarzdeckenstrecke und eine Betonstrecke zu machen, um selbst 
feststellen zu können, daß erstere einmal ganz außerordentlich stärker blen- 
det (auch bei Abblendlicht der entgegenkommenden Fahrzeuge), und zum 
andern evtl. Hindernisse, seien es Radfahrer, Fußgänger, stehende Fahr- 
zeuge und dergleichen nur sehr schwer und wesentlich später als auf Beton- 
strecken erkennen läßt. Daß von dem andauernden scharfen Ausschauen auf 
Schwarzdeckenstraßen die Augen sehr stark beansprucht werden und schnel- 
ler ermüden als auf den helleren Betonstrecken, dürfte klar sein. Welche 
Gefahrenmomente hierdurch laufend entstehen, braucht nun wohl nicht mehr 
erst im einzelnen ausgeführt zu werden. Dabei sind zur Zeit noch fast alle 
Betonstrecken naturfarben. Es ist aber in keiner Weise schwierig, Beton- 
straßen durch Farbzusatz ohne jede Beeinträchtigung der Haltbarkeit und 
ohne zu Buch schlagende Verteuerung ganz hell zu machen. 

Das sind aber alles Weisheiten, die man schon seit Jahren immer wieder 
in Abhandlungen nicht nur in Bau- und Motorfachzeitschriften, sondern auch 
— hinsichtlich des Unterschiedes in der Wirkung auf die Augen — in ärzt- 
lichen Fachscriften lesen kann. 

Es ist aber anscheinend so, daß die zuständigen Behörden es nicht nötig 
haben, neuere und neueste wissenscaftliche und technische Erkenntnisse 
nachzulesen oder gar bei der Anwendung in der Praxis überhaupt in Er- 
wägung zu ziehen, denn 


Brisk-frisiert machen Sie 
den besten Eindruck 


Die Frisur sieht den ganzen Tag über tadellos aus. Mit 
Fett oder Leitungswasser erreichen Sie das nicht. Erst 
Brisk-Frisiercreme gibt demHaardiesenlockerenund 
natürlichen Sitz - ohne zu fetten, ohne zu kleben. 


BRISh = 


Frisiercreme 


hält Ihr Haar in Form 


> 


a 
nd 


a) für Unfälle, die durch diesen sträflichen Leichtsinn entstehen, werden ja 
nicht die Baubehörden, sondern die Kraftfahrer zur Verantwortung ge- 
zogen, und 


b) zur Deckung der Mehrkosten infolge der laufend erforderlichen Repara- 
turen kommen ja genügend Steuergelder ein. 


Obering. Karl Weinand, Bad Godesberg 


Bundesverkehrsminister Seebohm erklärte anläßlich seiner Besichtigungsfahrt über 
die Autobahnen, daß die neuen Autobahnstrecken künftig mit dunkleren Straßendecken 
versehen würden. Er meinte, die allzu hellen Betondecken der bisherigen Autobahnen 
strengen die Augen der Fahrer im Sommer zu sehr an. Auf einigen Bauabschnitten 
werden bereits dunkle Asphaltdecken gelegt, die allerdings zur besseren Orientierung 
bei Nacht helle Randstreifen erhalten. Ausschlaggebend dürfte aber etwas anderes 
sein: Asphalt ist, wie Seebohm ausdrücklich hinzufügte, billiger. Redaktion 


POLIEREN wa 
SCHLEIFEN 


Lieferung an den Droffhandel ü.an Fabriken ab Werk 


SPEZIALFABRIK FÜR 
TECHNISCHE WATTEN UND GEWEBE 


Lok gegen VW in Emmertal/Hameln 


Sie wissen sicher bereits davon: Bahnübergang, Schranke geschlossen. 
D-Zug kommt, Schranke geht auf, Warteschlange setzt sich in Bewegung. 
Omnibus hat gerade Schienen überquert, kommt Einzellok heran und ramnıt 
den dem Omnibus folgenden VW, alle 5 Insassen tot. 

Am Sonntag war es ein Kaufmann aus Hameln mit seiner Familie, viel- 
leicht sind es morgen Sie oder ich? 

Vielleicht haben Sie die Güte und veröffentlichen meinen Vorschlag: 

Sofortige Abänderung aller Schranken. In geöffnetem Zustand ist die 
Schranke über die Schienen geschwenkt und roter Blinker in beiden Schienen- 
richtungen, bei geschlossenem Zustand die gleiche Sache für den Straßenver- 
kehr. 

Zur Finanzierung der Sache an jede Schranke ein Mann von der Sorte 
Buba-Ob.-Inspektor Dieblich, der solange — bis eben jede Schranke sich 
amortisiert hat — jeden BuBa-Zug und jeden Kraftwagen anhält und pro 
Achse DM 0,10 kassiert und dann erst passieren läßt. Wer seinen Zug bzw. 
seinen Wagen nicht rechtzeitig anhalten kann, zahlt zusätzlich DM 100.- 
Strafe oder sagen wir pro Achse DM 1.— Strafe. 

Ich mache mit, Sie auch? Walter Ohler in Hannover 


PAUL HARTMANN AG « HEIDENHEIM/BRENZ 


Schilder 


Dieses wohl kaum der Straßenverkehrsordnung entsprechende Sperrschild 
befindet sich nicht weniger als viermal an der Hauptverbindungsstraße Nürn- 
berg—Fürth. Rechtsanwalt J. H. v. Putikamer, Fürth/Bay. 


E7 


Ort der Handlung: Stuttgart-Unter- 
türkheim, Brücke zwischen Bundes- 
Straße und Augsburger Straße in 
Richtung Obertürkheim. Zeit der Auf- 
nahme: 23. 7. 56, 14 Uhr. 

Kommentar: An und für sich über- 
flüssig. Ich folgte dem behördlich an- 
geordneten Umleitepfeil, wollte ord- 
nungsgemäß links vorbeifahren — und %. 
trat als gehorsamer Staatsbürger auf | 
die Bremse,- als ich merkte, daß ich’s 
nicht durfte (siehe Sperrschild). Dann 
hab ich's schnell für Sie fotografiert. 
Am Abend kam ich wieder vorbei. Da 
stand direkt neben den beiden run- 
den Schildhen ein Polizist — und 
kassierte von jedem, der da vorbei- 
kam, keine 2 Mark. O Wunder! 


Günther Kamer, Stuttgart 


Autobahn Köln—-Aachen 


Verdienstlicherweise wird renoviert. Alter Beton ab (ruck-ruck-ruck, im 
Grunde nicht schön, aber nicht lebensgefährlich), neuer Asphaltbeton ver- 
schiedenster Körner druff! Monatelang, Fahrbahnwechsel, Stauung. Gut! 
Geht vorüber. Derweil bleiben die notwendigsten Strecken ungebaut. Frage: 
Warum improvisiert man nicht? Warum arbeitet man nicht wendig und mit 
leichter Hand? Ein Beispiel, das sicher noch viele Parallelen hat: Auto- 
bahn Köln— Aachen. Zur Zeit großer Betrieb um den Zubringer Aachen. 
Gut, sehr gut. Weiterhin großes Hacken auf der Teilstrecke Aachen—Düren- 
Birkesdorf. Das ist sicherlich richtig, aber verkehrstechnish unvergleichlich 
wichtiger wären die 3—4 km zur Umgehung von Düren, deren Trasse zum 
Teil seit 1939 fertig ist. Dort geschieht seit Jahren nichts, außer dem Auf- 
stellen eines Bauschildes, wahrscheinlich zur Beruhigung der geplagten 
Automobilisten, die auf dem Wege von Aachen nach Köln gut 20 Minuten 
auf dem Schleichwege durch Birkendorf-Düren verlieren. Ob man in Düren 
Freude an Autokolonnen hat? 


Baurat Dr.-Ing. Elmar Lang, Aachen 


Handbremsen 


In Heft 15/56 von AUTO, MOTOR und SPORT haben Sie zu dem Leser- 
brief „Handbremsen“ einen Kommentar gegeben, der nicht völlig richtig ist. 
Die Handbremse liegt nur beim Taunus 12 M links, während sie bei den Tau- 
Aus 15 M-Typen zur rechtshändigen Bedienung angebracht ist. Sie dürfte 
also bei der 15 M-Limousine, 15 M de Luxe und 15 M-Kombi richtig liegen. 


Ford-Pressedienst, Köln a. Rhein 


Sicherheit 


+» Unsere Automobilindustrie allerdings könnte noch sehr viel für die 

Sicherheit tun. Leider aber hat sie gezeigt, daß sie hieran gar nicht denkt, 
es sei denn, daß sie durch gesetzliche Maßnahmen dazu gezwungen wird. 
Praktische Vorschläge liegen schließlich in genügender Zahl vor. Wenig 
2weckvoll dürfte jedoch das Vorgehen der Fordwerke sein, die in diesem 
Usammenhang wieder einmal einen Wettbewerb ausschreiben, bei dem 
Ausgerechnet diejenigen beteiligt sind, die leider schon bisher weitgehend 
Versagt haben. 


Norbert Schühle, München 13 
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= AUSPUFFANLAGEN 


SIE IST DA: 


die ABARTH- Hochleistungsauspuffanlage 
für den OPEL-KAPITÄN 

noch bessere Leistung, rasanter Anzug, 
ruhiger, sportlicher Ton! 

Preis: DM 169.- 


PREISE (DM): ABARTH-Anlagen für BMW 501 (166.-), Borgward- 
Isabella und TS (140.-), Fiat 11009103 (125.-), 600 (65.-), Ford M 12 
(92.-), M 15 (140.-), Mercedes 180, 190 (154.-), 220a, 219 (171.-), 
Opel-Rekord (133.50), VW-Universal (123.-), VW 56 (138.-); VW- 
Ghia (138.-), Renault 4 CV (64.50) usw. 


ABARTH & Co. - Turin - Italien ° 


Auslieferungslager für Deutschland: 


Nöldeke KG, Konstanz : Postfach 117 : Tel. 3519 


Achten Sie auf den Skorpion, das Markenzeichen für 


ORIGINAL-ABARTH-ANLAGEN 


Nürburgring: Fangio siegt auf Ferrari mit 
ABARTH- Auspuffanlage! 


DRG 5 


Sie sehen 
gleich aus 
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Das eine Aggregat ist ein OPEL-Teil-Motor, 


das andere ist in der üblichen Art überholt. 


Wenn die Überholung eines OPEL-Motors 
einmal notwendig sein sollte, bietet der 


OPEL-Teil-Motor eindeutige Vorteile: Der 


Einbau kann in kürzester Zeit erfolgen. 


Genau senkrecht zur Kurbelwellenachse ist 


die Zylinderbohrung. Der reibungslose und 


verschleißarme Lauf von Kolben, Pleuelstan- 


gen und Kurbelwelle ist dadurch gesichert. 


Der OPEL-Teil-Motor enthält keine auf- 


gearbeiteten oder überholten Teile, sondern 


die gleichen neuen Teile, wie sie beim OPEL- 


Motor am Fließband eingebaut werden. 


WEITVERZWEIGTER ERSATZTEILEDIENST 


..„aber. Ihr OPE L-Wagen 
spürt den Unterschied! 


Der 
OPEL-Teil-Motor 


ist leistungsfähig, verschleißfest 
und dadurch sehr wirtschaftlich. 


Durch den OPEL-Teil-Motor behält Ihr 
OPEL-Wagen seine Kraft und Zuverlässig- 
keit. Jeder OPEL-Händler 
istgern bereit, IhreFragen 


über den OPEL-Teil- 
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Motor zu beantworten. 


ADAM OPELAG 


RÜSSELSHEIM AM MAIN 
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Nach Art 


des Hauses 


hat hier Pinin Farina, Turin, ein extravagantes Wägelchen entworfen. Es ist - kaum jemand würde ihn zunächst wiedererkennen - ein Fiat 600 
Multipla, der so etwas wie einen kleinen Reise-Jeep darstellen soll, prädestiniert für Camping, Jagd, Reisen an die See und ähnliche Zwecke. 
Rund um den Wagenkörper herum wurde ein Holzbord angebracht, das nicht allein der Dekoration dient. Es stützt sich nämlich auf Gummi- 


wülste und schützt das Fahrzeu 


vor Stößen. Auf der rückwärtigen Bank aus Mahagoniholz können sechs Personen gut sitzen. Der weiß 


lackierte Wagen ist meerblau abgesetzt. - Man kann annehmen, daß Farina zu dieser eigenwilligen Schöpfung durch das russische „Eich- 
hörnchen“ (AUTO, MOTOR und SPORT Heft 3/1956, Seite 15) angeregt wurde, dabei aber aus einem reinen Zweckfahrzeug ein aufsehen- 


erregend elegantes Automobil machte, wenn auch freilich nur ein Spielzeug für reiche Leute. 


Verkehrspolitische Aktivität 
vor der Bundestagswahl 1957 


Auf vielen Gebieten des politischen Lebens 
stellt man fest, daß die Bundestagswahlen 1957 
ihre Schatten: vorauswerfen, und zwar viel wei- 
ter voraus, als dies sonst üblich ist. Besonders 
trifft dies jetzt auf dem Gebiet der Verkehrs- 
politik zu. Das Parlament ist in die Ferien ge- 
gangen. Es sind die letzten großen Ferien, bevor 
es sich im Sommer 1957 auflöst. Und in diesem 
Augenblick haben fast alle Parteien plötzlich ihre 
Liebe zur Verkehrspolitik entdeckt. Die SPD und 
die FDP geben ausgesprochene verkehrspolitische 
Programme bekannt, die positiv zu den Sorgen 
der Verkehrsträger, auch des Straßenverkehrs, 
Stellung nehmen. Die Deutsche Partei sogar, als 
Partei des Bundesverkehrsministers, setzt sich 
außerordentlich energisch für die Zweckbindung 
der Kraftverkehrsabgaben ein, und die CDU 
läßt unmißverständlih erkennen, daß auc sie 
in der Verkehrspolitik nicht mit allem so einver- 
standen sei, wie es bisher geschah. Auf einmal 
entsinnt man sich also, daß der Druck, der wäh- 
rend der gesamten zweiten Bundestagsperiode des 
Bundesverkehrsministers Dr. Seebohm auf der 
Kraftverkehrswirtschaft lastete, unerträglich ge- 
worden ist. Gesetze und Verordnungen, die der 
Kraftverkehrswirtschaft ganz allgemein und 
dem gewerblichen Straßenverkehr im besonderen 
dauernd neue Belastungen auferlegten, folgten 
sich am laufenden Band. Für alle diese belasten- 
den Maßnahmen fand die Bundesregierung auf 
die Vorschläge des Bundesverkehrsministers in 
allen Parteien eifrige, ja manchmal allzu eifrige 
Handlanger. Jeder Druck erzeugt Gegendruck, 
und nunmehr scheint, daß die Offentlichkeit sich 
nicht nur auflehnt, sondern daß die Wähler- 
massen in Bewegung geraten. Keine Partei will 
sich nachsagen lassen, daß sie es gewesen ist, die 
zu den unerquicklichen Verhältnissen im deut- 
schen Verkehrsleben beigetragen hat. Es könnte 
ja sein, daß die Wähler, denen man 1953 so 
großartige Versprechungen gemacht hat, nun end- 
lich einmal aufwachen und den Parteien, die sich 
in verkehrspolitischen Fragen besondersexponiert 
haben, die passende Antwort erteilen. Man sucht 
sich also, wie gesagt, rechtzeitig ein. Alibi zu 
verschaffen. Keine Partei, die Wert auf eine 
enge Verbindung zur Wählerschaft legt, möchte 
sich, wie „Straße und Wirtschaft“ schreibt, in 
dieser Hinsicht von anderen politischen Grup- 
pen den Rang ablaufen lassen. 


Wir sind weit davon entfernt, diese poli- 
tische Aktivität zu bedauern, kommt sie doch 
letzten Endes der Kraftverkehrswirtschaft und 
dem Straßenbau und damit dem Wohlstand der 
Bundesrepublik zugute. Wir bedauern allerdings 
zutiefst, daß es erst der „drohenden“ Bundes- 
tagswahlen bedarf, um die gesetzgebenden Kör- 
perschaften aufzurütteln und daß die wirtschaft- 
liche Vernunft bisher stets der politischen Ge- 
schäftemacherei unterlegen ist. Alle verkehrs- 
politischen Fragen sind in dieser Bundestags- 
periode zu einem Politikum ersten Ranges gewor- 
den. Die betroffenen Wirtschaftskreise hat man 
zwar pro forma angehört, ihre Bedenken und 
Anregungen sind aber in keinem Falle verwer- 
tet worden. 


Das scheint nun anders zu werden. Nach den 
Verlautbarungen der Parteien scheint nunmehr 
die Zweckbindung der. Kraftverkehrsabgaben 
zur Finanzierung eines mehrjährigen Straßenbau- 
programms eine Mehrheit im Bundestag zu be- 
sitzen. Wahrscheinlich wird diese Mehrheit auch 
so stark sein, daß dem Bundesfinanzminister 
nichts ‘übrigbleiben wird, als seine hartnäckige 
Ablehnung aller solcher Vorschläge zurückzu- 
ziehen. Die verkehrspolitischen Programme der 
Parteien lassen auch erkennen, daß diejenigen 
Kreise, die neue finanzielle Belastungen des 
Kraftverkehrs für die Finanzierung der Stra- 
ßenbauaufgaben suchen, keine Freunde mehr 
finden werden. ZAV 
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Ganz kurz 


Ausländische Kraftfahrer 


müssen bei Reisen in der Bundes- 
republik jetzt haftpflichtversichert 
sein. Es empfiehlt sich deshalb bei 
allen Unfällen, an denen auslän- 
dische Kraftfahrer beteiligt sind, die 
Eintragungen in der grünen Ver- 
sicherungskarte festzustellen. Notiert 
werden müssen die in der rechten 
oberen Ecke stehende Nummer der 
grünen Karte mit dem Nationalitäts- 
zeichen B, DK, GB o.ä., der Name 
und die Adresse des Kartenbesitzers, 
die Adresse der ausländischen Ver- 
sicherungsgesellschaft und die Num- 
mer der ausländischen Police. Jeder 
Deutsche, der innerhalb der Bundes- 
republik durch ein ausländisches 
Fahrzeug Schaden erleidet, meldet 
diesen mit den vorstehenden An- 
gaben dem HUK-Verband, Hamburg, 
Ballindamm 39 V. 


Massenunfall 
durch Manövernebel 


20 Kraftfahrzeuge stießen vor eini- 
gen Wochen innerhalb weniger 
Minuten auf der Autobahn Frank- 
furt-Mannheim bei Viernheim zu- 
sammen, wobei 12 Personen verletzt 
wurden. Die Ursache war eine etwa 
400 Meter breite dichte Nebelwand, 
die nur eine Sicht von knapp 
4 Metern erlaubte. Die Nebelschwa- 
den waren von einer US-Einheit 
während einer Manöverübung abge- 
blasen worden. 


Gebührenpflichtige 
Verwarnung 


Die von einem örtlich und sachlich 
zuständigen Polizeibeamten ausge- 
sprochene gebührenpflichtige Ver- 
warnung ist auch dann wirksam, 
wenn es sich nicht um eine leichtere 
Übertretung handelt und der Täter 
nicht auf frischer Tat betroffen 
wurde. Gegen den bereits gebühren- 
pflichtig verwarnten Täter kann kein 
Strafverfahren mehr durchgeführt 
werden. (OLG Celle, Urteil vom 
24. 3. 1956, siehe DAR 56, 195) 


Zu einer 
„Aktion Verkehrssicherheit‘“ 


hat der CDU-Bundestagsabgeordnete 
Müller-Hermann die Wirtschaft, die 
Kirchen und die Presse aufgerufen. 
Er schlägt vor, unter der Schirm- 
herrschaft des Bundespräsidenten 
einen Beirat aus den Repräsentan- 
ten der Kirchen, des öffentlichen 
Lebens und aller Gruppen der Wirt- 
schaft ins Leben zu rufen, der die 
Möglichkeiten für eine wirksame 
Verkehrserziehung prüfen soll. — Im 
Grunde sind wir ja nicht der Mei- 
nung, daß wir zu den bereits vor- 
handenen Ausschüssen, Beiräten, 
Kommissionen usw. noch weitere 
brauchen. Es fehlt nämlich nicht an 
Resolutionen und Denkschriften, son- 
dern an echter und vernünftiger 
Aktivität! 


Herzkranke Kraftfahrer 


bilden im allgemeinen keine Ver- 
kehrsgefahr. Zu diesem Ergebnis ist 
der bekannte 80Qjährige Herzspezia- 
list Professor Dr. Arthur Weber, Bad 
Nauheim, auf Grund jahrelanger 


Beobachtungen und Studien ge- 
kommen. Die weitaus überwiegende 
Zahl der Kraftfahrer sei, wenn sie 
am Steuer einen Herzanfall erleiden, 
noch in der Lage, ihren Wagen 
rechtzeitig anzuhalten. 


Fast 2 Millionen Arbeitsunfälle 


mit 5640 Todesfällen wurden 1955 
im Bundesgebiet den Berufsgenossen- 
schaften gemeldet. 


In Hamburg 


wurde mit finanzieller Unterstützung 
der KRAVAG, der Versicherungs- 
gesellschaft des Straßenverkehrs- 
gewerbes, und auf Anregung der 
Landesverkehrswacht und der Kraft- 
fahrervereinigung Deutscher Ärzte 
eine Forschungs- und Prüfstelle für 
Fahrtüchtigkeit eröffnet. Sie steht 
unter der Leitung des Hamburger 
Universitätsprofessors Dr. Schober. 
Jeder Kraftfahrer kann sich dort 
gegen eine Gebühr von 5 DM von 
Spezialisten für Augen, Ohren, 
Neurologie und Psychiatrie, innere 
Medizin, Chirurgie und Versehrten- 
medizin auf seine Fahrtüchtigkeit 
untersuchen lassen. Die Ergebnisse 
unterliegen der ärztlichen Schweige- 
pflicht und werden nur dem Uhnter- 
suchten selbst mitgeteilt. 


Erdölbohr-Insel 


Die BP-London hat der Gutehoff- 
nungshütte Sterkrade AG. einen 
Auftrag in Höhe von 8 Mill. DM 
zum Bau einer Plattform für Unter- 
wasser-Erdölbohrungen im Per- 
sischen Golf erteilt. Die Plattform 
hat einen Grundriß von 60 X 30 m 
bei einer Höhe von etwa 5 m mit 
einem Gesamtgewicht von rund 
4500 Tonnen. Eine Hubschrauber- 
plattform 24 x 24 m ist vorn über 
der Plattform vorgesehen, während 
die Bohreinrichtung über dem Achter- 
ende aufgebaut wird. Mit dem 
Stapellauf der Plattform ist im 
Februar 1957 zu rechnen, die Fertig- 
stellung der Bohrinsel ist bis Ende 
Mai 1957 geplant. Sie soll darauf- 
hin zu ihrem endgültigen Liegeplatz 
im Persischen Golf geschleppt wer- 
den. Bei der Herstellung der Erdöl- 
bohrinsel handelt es sich um den 
ersten Bau dieser Art in Deutschland. 


In USA 


wurden 1955 ohne den militärischen 
Bedarf und ohne Flugbenzin rund 
150 Mill. Tonnen Motorenbenzin 
verbraucht. Allein 10 Mill. Tonnen 
wurden in New York verfahren. 
Zum Vergleich: In der westdeut- 
schen Bundesrepublik werden der- 
zeit jährlich etwa 3 Mill. Tonnen 
Fahrbenzin verbraucht. 


India-Reifen 


In Düsseldorf wurde die Deutsche 
India-Reifen GmbH. gegründet. Die 
Gesellschaft will Personen- und Last- 
wagenreifen vertreiben, die nach 
eigenen Rezepten in einer deutschen 
Reifenfabrik gefertigt werden. Das 
Stammhaus India Tyre & Rubber 
Company Ltd. in Inchinnan bei 
Glasgow (Schottland) besteht seit 
1928. 


Ford in Italien 


Die Kölner Fordwerke haben bei der 
Ford-Italiana, Bologna, Via A. Saffı 


32, Tel. 5 19 03, ein zentrales Ersatz- 
teillager für alle Taunus-Modelle 
eingerichtet, das alle italienischen 
Ford-Händler mit Ersatzteilen ver- 
sorgt. 


Emile Mathis 


Im Alter von 76. Jahren verstarb in 
Genf an den Folgen eines Unfalls 
Emile Mathis, der zwischen den 
beiden Weltkriegen in Straßburg 
eine zeitweise sehr bedeutende Auto- 
mobilfabrik besessen hat. Er hatte 
dort bis zu 6000 Arbeiter beschäftigt. 
In den dreißiger Jahren hat er sein 
Werk an die französische Ford- 
Gesellschaft verkauft, die dort bis 
zum Kriege den Matford mit 2,2 
Liter-V8-Motor baute. Mathis hat 
während des zweiten Weltkrieges 
in USA Schnellbootmotoren gebaut. 
Nach dem Krieg kehrte er nach 
Straßburg zurück. Er versuchte dort 
noch zweimal, mittels sehr eigen- 
williger Konstruktionen wieder auf 
dem Automobilmarkt Fuß zu fassen. 
Dies mißlang ihm jedoch, und er 
geriet dabei in erhebliche finanzielle 
Schwierigkeiten. In einem Fall han- 
delte es sich um einen dreirädrigen 
Kleinwagen, im anderen um ein 
völlig unkonventionelles Automobil, 
das heute als Vorläufer des Citroen 
DS 19 betrachtet werden kann. 


Für den Renault 4 CV 


wurde laut Nachtrag Il zur Allge- 
meinen Betriebserlaubnis Nr. 1319 
vom 5.4. 1956 die Motorleistung auf 
20 PS geändert. Dadurch ermäßigt 
sich die jährliche Haftpflichtver- 
sicherungsprämie um 40 DM. Es 
empfiehlt sich, bei der zuständigen 
Versicherungsgesellschaft eine ent- 
sprechende Prämienermäßigung zu 
beantragen. 


Messerschmitt 


liefert den Kabinenroller neuerdings 
auch als Roadster Typ KR 201 zum 
Preis von DM 1998.-. Ein abnehm- 
bares Schiebedach, das als Zubehör 
‘geliefert wird, kann den Roadster 
zu einem geschlossenen Fahrzeug 
machen. 


Maico 500 


Die Serienproduktion der viersitzi- 
gen Limousine Maico 500, die als 
Fortentwicklung des zweisitzigen 
Maico-Champion bereits auf der 
Frankfurter Automobilausstellung im 
Herbst letzten Jahres gezeigt wurde, 
hat vor einigen Wochen begonnen. 


Dividenden 
Opel 13%, Auto Union 6%. 


Jubiläumszahlen 


Dr.-Ing. Paul Eberspächer, Eßlingen/ 
Neckar, 80. Geburtstag; 

Professor Dipl.-Ing. Heinrich Busch- 
mann, Eßlingen/Neckar, 70. Geburts- 
tag; 

Dr. jur. Hans Karl von Mangoldt- 
Reiboldt, Vorsitzer des BMW-Auf- 
sichtsrates, 60. Geburtstag; 

Ing. Otto Dehne, Urach/Württ., 
60. Geburtstag; . 

Mineralölwerk Rudolf Fuchs, Mann- 
heim, 25 Jahre. 


Nur nicht denken! 


heute keinen Wagen hat, der braucht keinen oder kann 


WE R ihn nicht absetzen. Und dann ist’s sträflicher Luxus. 
Man hat sich bei uns immer noch nicht daran gewöhnen können, 
daß das Kraftfahrzeug einfach mit dazu gehört. Man, das ist man 
selbst, der sein gutes Stück mehr denn das angetraute Weib hegt und 
pflegt und wäscht und wienert. Man, das sind der Finanzminister 
und sein Kollege, unser Schutzpatron St. Christophorus Dr. Seebohm, 
die Polizei, die Gerichte. Man, das ist ein schlechter Teil der Tages- 
presse und an ihrem Gängelband das angeblich gejagte Freiwild, der 
Fußgänger — und das ist ja bei uns immer noch nicht ein Autofahrer, 
dessen Wagen gerade in Reparatur ist. 

Es fängt schon damit an, daß die Kraftfahrzeugsteuer unfreund- 
lich-unverhüllt zweckentfremdet wird. Mit dem gleichen Recht 
könnten auch Kühlschrank, Badewanne, Telefon und Nagelfeile be- 
steuert werden — lassen Sie, lieber Leser, sich einmal vom Hinter- 
maier Xaver aus Untermoosbach darüber aufklären, was Luxus ist. 
Wir schlucken, daß unsere Steuergroschen tausend verschlungene 
Wege wandeln und nicht dem Weg zugute kommen, der unseren 
Schlitten und unser Seelenleben zerrüttet. Nach 100 km Frostauf- 
brüchen bewegen den von Natur gutartigen und linientreuen 
Zeitgenossen finstere Gedanken an Notwehr, an einen Steuerstreik 
der gesamten Kraftfahrt — drüben in Frankreich wäre das vielleicht 
denkbar, wir aber sind ein Volk folgsamer Untertanen, knechtselig 
bis zum letzten Schlagloch. Uns ist noch nicht aufgegangen, daß wir, 
das Volk hinter dem Lenkrad, eine wirtschaftliche Macht sind. Wir 
sind, zum Teil wenigstens, in Verbänden mit hochfeudaler Ab- 
stammung organisiert, und unsere Wortführer sprechen herbe Worte 
in den Wind, den Wind von Bonn. Wir erwarten treu und brav, daß 
etwas geschieht, und warten, warten — mit Protesten und Pro- 
grammen ist noch kein Schlagloch ausgefüllt worden. 

In den rund 1000 kg unserer Autos steckt eine ganz schöne Macht, 
eine Wucht, wissenschaftlich gesprochen, und die wird von einigen 
Rüpeln und Rowdies unter uns mißbraucht, den Halbstarken zwi- 
schen 18 und 80. Aber die allermeisten sind doch ganz anständige 
Menschen, mehr oder weniger fürs Fahren begabt, und anerkennen 
willig, daß uns im Straßenverkehr eine besonders große Verant- 
wortung aufgebürdet werden muß. Aber wir sind halt Menschen, 
auch am Lenkrad mal munter und mal müde, mal gut gelaunt und 
mal verärgert, mal konzentriert bis auf die Knochen und mal abge- 
lenkt. Und wenn dann noch fünf weitere unglückliche Umstände 
zusammenkommen, kann es krachen. Ist das aber dann schon Anlaß 
genug, mit den zum geflügelten Wort gewordenen „brutalsten 
Mitteln“ gegen uns vorzugehen, uns mit Ladendieben, Tierquälern 
und, notabene, den rücksichtslosen Brüdern aus unseren eigenen 
Reihen in eine Reihe zu stellen? 

Krieg ist der Vater aller Dinge. Vater wiederum des keineswegs 
kalten Krieges zwischen den Fußtruppen und den Motorisierten ist 
eın Teil der Tages- und der Boulevardpresse, der die Atmosphäre 
Systematisch vergiftet hat und ein gerüttelt Maß Schuld am Bruder- 


zwist unter billigem Lorbeer versteckt. Von scheinbar harmlosen 
Glossen bis zur hemmungslosen Hetze ist ein weites Feld. Über- 
legen sich diese Leute eigentlich nicht, daß ihre Blättchen von der 
Masse und damit auch einer Masse Kraftfahrer gelesen werden, daß 
Kragen und Abonnement einmal platzen können? Daß zwei Seiten 
Anzeigen der Autoindustrie doch ganz schön Geld bringen und Bosch 
oder BMW mal auf den Gedanken kommen könnten, eine betont 
kraftfahrfeindliche Zeitung zu boykottieren? 

Leider tut nun aber auch der tägliche Polizeibericht das seine 
dazu. Ein Fußgänger muß schon tolle Dinge drehen, um in die Fahr-. 
bahn eines Wagens hineingelaufen zu sein — meist wird er „ange- 
fahren“, und diese sprachliche Verschiebung verschiebt die Schuld 
auf den Unglücklichen hinter dem Lenkrad — so empfindet es 
wenigstens der ahnungslose Leser. 

Fußgänger krabbeln mit ameisenhafter Geschäftigkeit und un- 
ameisenhafter Unordnung durch den Asphaltdschungel. Nummern 
haben sie keine, und was sie alles anstellen, können sich unsere Helfer 
und Freunde nur hilflos und freudlos ansehen, resigniert vom 
Tschako bis zur Sohle. 

Bei Einzelabfertigung sieht das anders aus. Wenn irgendwo der 
Lehrling Schulze aus dem Werkstatthof heraussprintet, direkt unter 
einen Lastwagen — klarer Fall. Denkste, denn dann marschieren die 
Herren und Damen Zeugen auf, die zwar nichts Genaues gesehen, 
aber Zeitung gelesen haben und wissen, daß „die“ Kraftfahrer immer 
rasen, oder Zeugen, deren Hirn und Organismus wie bei so vielen 
und trotzdem bedauernswerten Opfern des Verkehrs noch im Rhyth- 
mus der Postkütsche arbeiten. Und die spielen der Polizei in die 
Hand, die ja ohnedies vielfach nur zwei Unfallursachen kennt, über- 
höhte Geschwindigkeit und Trunkenheit am Steuer — eine wird 
schon immer passen. 

Und das paßt wiederum. den Gerichten, die, von rühmlichen Aus- 
nahmen abgesehen, oft mangels Vertrautheit mit der Materie wirk- 
lichkeitsfremd urteilen und verurteilen. Wenn dich auch Herz und 
Verstand zehnmal freisprechen, das Quentlein Schuld, das dir auf- 
gebürdet wird, mußt du teuer bezahlen. Wir stecken das ein — be- 
sonders wenn’s andere trifft, sind wir hart im Nehmen und nennen 
es noch leichtfertig Glück oder Pech, je nachdem. 

lm übrigen tut ja die Obrigkeit auch das ihre und in überreichem 
Maße, damit wir. nicht sündigen und fehlen, ‚sie bevormundet uns 
wie eine Gouvernante, sie gebietet und verbietet, und wir ersticken 
in den kunstreichen Arabesken der StVO wie weiland Laokoon und 
die Seinen unter den Schlangenleibern. Wenn gar nichts mehr hilft, 
finden Verkehrssicherheitswochen statt, in deren Programm von der 
Erziehung zum selbständigen Denken wenig steht. 

Dazu kommen wir ja auch nicht mehr, wir robben uns in kurzen 
Sprüngen von Schild zu Schild durch den üppig sprießenden Wald 
von Ge- und Verboten, von wortreichen Hinweisen und Warntafeln 
bis an unser seliges Ende an einer wirklichen Gefahrenstelle, für 
deren Kennzeichnung wir erst selbst der Präzedenzfall sind. 

Günther Ludewig 
9 
Heft 17/1956 


Unser Test: 


Die Absicht, die Mercedes-Benz Typen 219 
und 220S in einem gemeinsamen Testbericht zu 
behandeln, ging von der — wie sich inzwischen 
herausstellte — falschen Voraussetzung aus, daß 
beide weitgehend miteinander übereinstimmen. 
Selbstverständlich trifft dies in vieler Hinsicht 
zu, denn insbesondere konstruktiv sind sie 
nahezu völlig gleich, aber andererseits weisen 
sie im praktischen Gebrauch so wichtige Ver- 
schiedenheiten auf, daß sie — schon ihrer be- 
achtlichen Preisdifferenz wegen — durchaus ge- 
trennt zu betrachten wären. Wir fassen sie den- 
noch in einem gemeinsamen Testbericht zusam- 
men, weil gerade der unmittelbare Vergleich am 
deutlichsten die spezifischen Unterschiede er- 
kennen läßt. - 

Gespräche mit allen möglichen interessierten 
Leuten zeigten uns, daß seit Einführung des er- 
weiterten Personenwagenprogramms der Daim- 
ler-Benz AG häufig der Überblick verlorenging, 
was man sich unter den einzelnen, teilweise 
wenig glücklichen Typenbenennungen vorzustel- 
len hat. Es dürfte deshalb angebracht sein, 
nochmals die Hauptmerkmale der beiden heute 
zu behandelnden Modelle kurz zu skizzieren. 

Beide besitzen den obengesteuerten 2,2 Liter- 
Sechszylindermotor, der sich bekanntlich seit 
mehreren Jahren 
Während er beim 219 in der bisherigen Ausfüh- 
tung mit 85 PS Leistung beibehalten wurde, ver- 
fügt er jetzt mit 2 Register-Fallstromvergasern 
beim 2205$ über 100 PS. Diese Leistungssteige- 
rung sowie ein -reichhaltigeres Zubehör bei un- 
verändertem Preis von DM 12500.— unter- 
scheiden zunächst den 2205 vom bisherigen 
220 a, als dessen Nachfolger er anzusehen ist. 
Der Typ 219 hat keinen unmittelbaren Vor- 
gänger. Er ist eigentlich nichts anderes als ein 
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hervorragend bewährt hat. 


Mercedes 190 mit dem 220-Motor, besitzt also 
vor allem die etwas kürzere und einfacher aus- 
gestattete Karosserie. Daß mit dem 219 ein für 
den Käufer sehr atträktiver Typ geschaffen 
wurde, kann man wohl sagen, denn mit einem 
Listenpreis von DM 10500.— kostet er nur 
1000 DM mehr als der 190, andererseits aber 
volle 2000 DM weniger als der 2205$. Dabei 
entsprechen übrigens nach unserem Dafürhalten 
die Preisrelationen dieser einzelnen Typen unter- 
einander sehr genau deren besonderen Merk- 
malen und Eigenheiten. 

Wenn wir damit rechneten, im 2205, abge- 
sehen von der noch etwas größeren Geschwindig- 
keit und Beschleunigung, im wesentlichen dem 
2209 a wieder zu begegnen, so war dies ein Irr- 
tum. Nicht nur die 100 PS, die Lichthupe oder 
die Zierlinien entlang den vorderen Kotflügeln 
kennzeichnen das Wesen des 220 S, sondern die 
einigermaßen überraschende Feststellung, daß 
dieser Wagen in mehrfacher Hinsicht dem 
Opel-Kapitän sehr ähnlich geworden ist. Eine 
merklich weichere Federung, die ganz leicht- 
gehende, indirekte Lenkung, der geringe Kraft- 
aufwand, den die Bremse und Kupplung nur 
mehr erfordern, sind die wichtigsten jener anders 
gewordenen Merkmale, die diesen Eindruck her- 
vorrufen. 

Am Beispiel der Lenkung sieht man vielleicht 
am deutlichsten, wie sich die Zeiten ändern. Sie 
ist jetzt tatsächlich so „neutral“ geworden, also 
im allgemeinen weder über- noch untersteuernd, 
wie wir dies auf Grund der Erfahrungen mit 
verschiedenen französischen Wagen seit langem 
für wünschenswert halten. Ferner wurde die Len- 
kung so leichtgängig, daß man sie jetzt mit 
leichtem Fingerdruck drehen kann und auch in 
schnellen Kurven nicht mehr mit Gewalt fest- 
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halten muß. Und „kurbeln“ darf man im 220 
heute mehr als im Kapitän! 1951 machte man im 
alten 220 nur 2!/s, im damaligen Kapitän da- 
gegen 4 Lenkrad-Umdrehungen für den gesam- 
ten Radausschlag, der 220 a und der neue Kapi- 
tän waren mit 3/2 Umdrehungen gleich und 
beim 2208 wie auch beim 219 ist man nun bei 
über 4 angelangt! So sehr wir diese Leichtgängig- 
»keit begrüßen, so sehr bedauern wir es anderer- 
seits gerade bei einem schnellen Wagen wie dem 
220S, daß damit die frühere Exaktheit der 
Lenkung teilweise verlorenging. 

Die nunmehr viel weichere Federung führt 
dazu, daß sich die Kurvenneigung verstärkte und 
daß der Wagen beim Bremsen in die Knie geht. 
Wir haben den Eindruck, daß durch diese Ände- 
rungen Straßenlage und Fahreigenschaften des 
220 ein wenig gelitten haben, wenn sie auch de- 
nen des Opel-Kapitän und der meisten anderen 
deutschen Wagen nach wie vor durchaus über- 
legen sind. Ohne gewisse Grundsätze zu ver- 
leugnen, erscheint uns aber diese für Mercedes 
neue Tendenz — wohl vor allem ein Zugeständ- 
nis an die Auslandskunden — insgesamt als ein 
Gewinn, denn der Fahrkomfort hat davon er- 
heblich profitiert. 

Gegenüber dem 2208 ist der 219 härter, er 
ist gewissermaßen ein „männlicheres“ Auto. Für 
eine ausgesprochen sportliche ‚Fahrweise - eignet 
er sich besser, denn man hat ihn straffer in der 
Hand, und der um lächerliche 7 Zentimeter kür- 
zere Radstand macht sich viel stärker bemerk- 
bar, als man. dies zunächst vermuten würde. Der 
219 zwingt zu bewußtem Fahren, während der 
220 $S heute schon eher zu jenen Wagen gehört, 
in denen man gefahren wird. Solche Unterschei- 
dung ist, wie ausdrücklich festgestellt sei, kein 
Werturteil, denn das eine kann einem so lieb 
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sein wie das andere, und wie man sich letzten 
Endes entscheidet, bleibt eine Frage der persön- 
lichen Einstellung. Der Tester selbst zum Bei- 
spiel wüßte auch heute noch nicht ohne weiteres 
zu sagen, ob er gegebenenfalls, insbesondere wenn 
die Preisdifferenz nur untergeordnete Bedeutung 
haben würde, dem 219 oder dem 220 S den Vor- 
zug gäbe. 

Leider mußten wir wieder feststellen, daß die, 
von einer gewissen Schienenempfindlichkeit ab- 
gesehen, hervorragenden Fahreigenschaften beider 
Typen auf regennasser Straße beträchtlich ver- 
lieren. Das ist natürlich vor allem eine Reifen- 
frage, und wir sind wirklich neugierig, wie lange 
es noch dauern wird, bis bei der deutschen Rei- 
fenindustrie die diesbezüglichen Probleme ebenso 
gemeistert werden wie bei einem Teil ihrer aus- 
ländischen Konkurrenz. 

In Übereinstimmung mit den Prospektan- 
gaben haben wir beim 219 eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 148 km/st, beim 220S eine solche 
von 160 km/st gemessen. Der Tachometer zeigte 
beim ersten um 5, beim zweiten um 3 Prozent 
zuviel an. Sofern es nicht gerade auf die Aus- 
nützung der Höchstgeschwindigkeit ankommt, 
können die Fahrleistungen beider Typen als un- 
gefähr gleich angesehen werden. Die Steigfähig- 


Kleine äußere Unterschei- 
dungsmerkmole der beiden 
Typen: Beim 2205 sind die 
Einprägungen in den vor- 
deren und hinteren Kot- 
Nügeln mit verchromten Zier- 
leisten ausgelegt, beim 219 
nicht. Der 220 $ besitzt ent- 
lang der unteren Türlinie 
zwei Stoßleisten, der 219 
nur eine. Der 2205$ hat ver- 
chromte Radblenden, der 
219 normale Radkappen. 
Beim 220 $ sind die hinteren 
Türfenster geteilt und voll 
versenkbar, außerdem ist er 
serienmäßig mit zwei Nebel- 
scheinwerfern ausgestattet. 
Am Heck unterscheiden sich 
beide Typen durch den 
entsprechenden Schriftzug, 
außerdem fehlt beim 219 
der Handgriff am Koffer- 
deckel. 


Fotos: Studio Schwaben 


keit in den einzelnen Gängen stimmt genau 
überein, während in der Beschleunigung bis zu 
ungefähr 110 km/st der 219, darüber der 2208 
eine leichte Überlegenheit aufweist. Solange dies 
noch keine banale Selbstverständlichkeit ist, wie 
es eigentlich sein sollte, muß der Umstand lo- 
bend anerkannt werden, daß bei beiden Typen, 
wenigstens auf trockener Straße, die Möglich- 
keiten des Fahrwerks bis zur gemessenen Höchst- 
geschwindigkeit hinauf mit der motorischen Lei- 
stung voll in Einklang stehen. 

Eine gewisse Einschränkung möchten wir hier 
lediglich in bezug auf die Bremsen machen, die 
für einen so schnellen Wagen unserer Ansicht 
nach etwas knapp bemessen sind. Bei normaler, 
durchschnittlicher Fahrweise wird dies nieman- 
dem auffallen, zumal seit durch das Bremsgerät 
der erforderliche Pedaldruck auf etwa die Hälfte 
herabgesetzt bzw. andererseits natürlich die 
Bremskraft verstärkt wurde. Dieses Bremsgerät, 
das im 220$ serienmäßig und im 219 gegen 
Extraberechnung eingebaut wird, ist eine wirk- 
lich gute Sache, weshalb man die Mehrausgabe 
hierfür bei letzterem nicht scheuen sollte. Es 
wäre aber verfehlt, in der Bremshilfe mehr zu 
sehen als nur eine willkommene Bedienungser- 
leichterung. 
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Die geräumigen Karosserien beider Wagen 
machen schon ihrer gediegenen, repräsentativen 
Linienführung wegen einen angenehmen Ein- 
druck. Außerlich unterscheidet sich der 220 S vom 
bisherigen 220a nur durch den Schriftzug auf 
dem Kofferdeckel sowie die dünnen Chromlei- 
sten, die jetzt auch an den vorderen Kotflügeln 
und Türen entlanglaufen. Der 219 ist demgegen- 
über etwas bescheidener dekoriert, vor allem aber 
ist bei ihm der hintere Beinraum kürzer. Dieses 
Merkmal freilich gewinnt erst dann an Bedeu- 
tung, wenn die Rücksitze häufig benützt werden. 
Zu der kleineren Karosserie gehört unter anderem 
auch das vom 180 und 190 her bekannte Arma- 
turenbrett mit rundem Tachometer, das uns fast 
etwas zu klein, dennoch aber lieber ist als die 
waagerechte Tachometerskala des 220. Die 
Knopfgalerie unter den Instrumenten ist beim 
einen so wenig übersichtlich wie beim anderen 
und der Handschuhkasten ist bei beiden nicht 
abschließbar. Kleine Fächer neben der Lenksäule 
sind sehr praktisch, beim größeren Modell fin- 
den sich dazu noch Taschen in den vorderen 
Türen. Komfortabel, bequem, groß genug und 
weich sind die Sitze des 220 S, während der 219 
bei allem Verständnis für die Notwendigkeit 
sparsamerer Ausstattung mit einer etwas störri- 


schen Polsterung versehen ist, wie man sie den 
Besitzern eines Mercedes-Wagens eigentlich nicht 
zumuten sollte. 

Überhaupt bleibt es schwer begreiflich, daß 
bei diesen technisch so hochwertigen Typen kleine 
Annehmlichkeiten völlig vernachlässigt sind, 
deren Mangel an sich nicht wichtig sein mag, im 
alltäglichen Gebrauch aber dennoch stört. Am 
meisten empfinden das solche Leute, die es aus 
eigener Anschauung kennen, wie praktisch in 
diesen Dingen von Amerika kommende oder von 
dort beeinflußte Wagen ausgerüstet zu sein 
pflegen. 

Als typisches Beispiel hierfür kann gelten, 
daß man bisher noch bei keinem Mercedes die 
rechte Vordertür von außen auf- und zusperren 
oder die Fahrertür von innen verriegeln kann. 
Weiter hat nur die linke Türe einen Kontakt für 
die automatische Innenbeleuchtung. Außerdem 
sollten wenigstens die Vordertüren durch eine 
ordentliche Arretierung offengehalten werden. 

Als Fortschritt erkennen wir die neuen inne- 
ren Türöffner an, die ein viel müheloseres Auf- 
machen der Türen gestatten und uns auch im Sinne 


der inneren Sicherheit zweckmäßiger erscheinen. 
Sonst ist in dieser Richtung nichts weiter gesche- 
hen. Immerhin wird nun auch in die kleinere 
Karosserie wieder eine Windschutzscheibe aus 
Verbundglas eingebaut, ebenso gehören jetzt 
Außenspiegel und Lichthupe zur serienmäßigen 
Ausrüstung. Den unbedingt notwendigen Schei- 
benwascher hingegen muß man sich extra ein- 
bauen lassen. Dies stört uns freilich weniger als 
die Tatsache, daß im Falle des Einbaues nur eine 
in Scheibenmitte angeordnete Spritzdüse verwen- 
det wird, bei der der größere Teil des Wassers 
ungenutzt in die Gegend spritzt. Auf diese kleine 
Beanstandung hatten wir im Werk schon vor 
einem Jahr hingewiesen, erwähnten sie jedoch 
nicht in unserem damaligen Testbericht. Einiges 
besonders erfreuliches Zubehör wie Zeituhr, 


Rückfahrleuchte, Lenkschloß sowie beim 220 S 
die Nebelscheinwerfer oder der Toilettenspiegel 
hinter der zweiten Sonnenblende vermögen diese 
Feststellungen kaum abzuschwächen. 

Zudem können wir nicht umhin, noch ein 
paar weitere kleine Schönheitsfehler zu kon- 
statieren. Beim Ein- und Aussteigen ist der breite 
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Karosserieboden hinderlih und er verursacht 
leicht schmutzige Hosenbeine. Gewiß ist dies 
konstruktionsbedingt, es bleibt dennoch ein 
Mangel. Seltenheitswert werden die Mercedes- 
wagen bald insofern gewinnen, weil sie zu den 
ganz wenigen besseren Autos gehören, bei denen 
die Blinker noch von Hand abgeschaltet werden 
müssen, Nach wie vor läßt sich im Stand der 
I. und vor allem der Rückwärtsgang oft nicht 
glatt einlegen. Heizung und Lüftung des Wagens 
sind zwar erfreulich wirksam, aber kompliziert 
und vom Fahrer allein überhaupt kaum zu be- 
dienen. Im übrigen stoßen wir uns an den un- 
günstig, weil viel zu tief placierten Einlaßöff- 
nungen für die Frischluft. Und für den Brems- 
flüssigkeitsbehälter im Motorraum möge man 
doch endlich durchsichtiges Material verwenden! 


Eine im Verhältnis zu seiner Leistung wirklich 
erstaunliche Laufruhe, Weichheit und Elastizität 
zeichneten schon bisher den Motor des 220 aus. 
Es bedeutete unter diesen Umständen schon eine 
gewisse Überraschung, daß mindestens die Lauf- 
ruhe und ‚Weichheit beim 220S trotz höherer 
Leistung eher noch ausgeprägter in Erscheinung 
treten, denn in der Tat ist ihm gegenüber auch 
in dieser Beziehung der 219 ein vergleichsweise 
„hartes“ Auto. Die Startwilligkeit, die beide 
Typen auszeichnet, fällt beim 2208 besonders 
auf. Ob seine Maschine kalt oder warm ist, sie 
scheint schon anzuspringen, wenn man nur den 
Anlasserknopf berührt. Dies alles ist natürlich 
vor allem ein Verdienst der viel moderneren, 
dafür auch kostspieligeren Vergaser. Was auf 
diesem Gebiet noch zu holen ist, beweist allein 
schon der Umstand, daß wir bei weitgehend glei- 
cher Fahrweise und Beanspruchung über je ins- 
gesamt 1000 km Teststrecke mit dem 219 genau 
15,5 Liter/100km, mit dem schnelleren und 
schwereren 220 S dagegen nur 14,5 Liter/100 km 
verbrauchten! 


Der Tankdeckel befindet sich bei beiden Typen 
unter einem verschließbaren Türchen im rechten 
hinteren Kotflügel. Beim 220$ faßt der Tank 
64 Liter, worin 5 Liter Reserve enthalten sind, 
die vom Fahrer jederzeit zugeschaltet werden 
können. Es steht damit ein Aktionsradius von 
rund 450 Kilometer zur Verfügung. Beim 219 
ist er etwas geringer (ungefähr 400 km), denn 
dessen Tank faßt nur 56 Liter, und er hat keine 
Reserveschaltung. 

Übrigens irrt sich, wer da glaubt, allein die 
Beschaffung der neuen Zweivergaser-Anlage 
würde genügen, um einen 220a oder einen 219 
auf die gleiche Leistung zu bringen wie den 
220$. Ein derartiger Umbaü ist nicht ohne wei- 
teres möglich, denn er setzt eine Vier- statt der 
Dreipunktlagerung des Motors voraus und er- 
fordert eine andere Kupplungsbetätigung, einen 
anderen Ansaug-Geräuschdämpfer, ein anderes 
Ansaugrohr und noch ein paar weitere Ände- 
rungen. Insbesondere bei solchen Motoren, die 
schon von Haus aus eine so hohe Leistung mit- 
bringen wie beispielsweise auch bereits die 
85 PS-Ausgabe des 2,2 Liters, ist nur höchst 
selten durch nachträgliche fabrikfremde Ände- 
rungen, Umbauten oder Frisuren mehr zu errei- 
chen als eine „ungeheure moralische Wirkung“, 
die bei der Anschaffung und meistens — infolge 
der erhöhten Kraftstoffverbrauchs — auch im 
Betrieb unverhältnismäßig teuer erkauft werden 
muß. 


Daß der 219 leistungs-, platz- und ausstat- 
tungsmäßig einiges weniger bietet als der 220 S, 
ist wohl nachgerade selbstverständlich, denn eine 
Preisdifferenz von 2000 DM muß schließlich 
irgendwo herausgewirtschaftet werden. Indes 
haben wir gesehen, daß der 219 dadurch anderer- 
seits sogar einige Vorzüge gewann, die minde- 
stens der sportlicher eingestellte Fahrer am grö- 
ßeren Modell nicht in gleichem Maße findet. Der 
220S ist als bequemer Reise- und Chauffeur- 
wagen besser geeignet, er wirkt repräsentativer 
und trägt eine selbst für Autolaien klangvollere 
Bezeichnung. In dieser Hinsicht ist nämlich der 
219 schlecht weggekommen, und das ist schade, 
denn er hätte einen besseren Rufnamen verdient. 


Werner Oswald 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
MERCEDES-BENZ TYPEN 219 UND 220 S 


MOTOR 


6 Zylinder, Bohrung x Hub 80 x 72,8 mm, Hubraum 2195 ccm, Verdich- 
tung 1:7,6, hängende Ventile, obenliegende Nockenwelle (Antrieb durch 
Duplex-Kette), 4 Kurbelwellenlager, Pumpenkühlung (Wasserinhalt 
11,3 Liter), Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 6 Liter), Ölfilter im Haupt- 
strom, Öl-Wasser-Wärmetauscher, mechanische Benzinpumpe, Kraft- 
stofftank im Heck, Batterie 12 Volt 56 Amp. st. (unter Motorhaube), 160 W- 
Lichtmaschine, Kolbengeschwindigkeit bei Maximaldrehzahl (6000 
U/min.) 14,6 m/s, bei 100 km/st (3600 U/min.) 8,7 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, vollsynchronisiertes Vierganggetriebe mit 
Lenkradschaltung, Untersetzungen: I. 3,52, Il. 2,32, Ill. 1,52, IV. 1,0, Rück- 
wärts 3,29, Hinterachse 4,10 (9:37), Ölinhalt Getriebe 1,4 Liter, Hinter- 
achse 2,25 Liter, Kegelrad-Ausgleichsgetriebe mit Hypoidverzahnung. 


FAHRWERK 


Rahmen-Boden-Anlage mit Kasten-Längs- und Querträgern sowie hier- 
mit verschweißtem Karosserieboden, Karosserie mittragend, vorn Einzel- 
radaufhängung an Doppel-Querlenkern mit Schraubenfedern und 
Torsionsstabilisator, hinten Eingelenk-Pendel-Schwingachse mit längs- 
liegenden Schubstreben und Schraubenfedern, vorn und hinten Teleskop- 
stoßdämpfer, Kugelumlauflenkung, hydraulische Bremsen (vorn 2 Pri- 
märbacken), Bremsfläche 1064 cm?, mechanische Handbremse auf 
Hinterräder. 


it 148 kmist = 


Geschwindigkeit in km/st 


048 21% % 3 2 36 40 44 48 52 56 60 
Beschleunigungszeit in Sek. 


UNTERSCHIEDLICHE DATEN UND MESSWERTE 


TYP 219 
M 180 Il 
85 PS (92 HP) 
bei 4800 U/min 
16 mkg (DIN) 
bei 2400 U/min 
1 Doppelfallstrom 
Solex 32 PAAT) 
56 Liter 
Anzeige durch 
Warnlampe 
Radstand 2750 mm 
Spur 1430/1470 mm 
Bodenfreiheit 205 mm 
Außenmaße 4650 x 
1740 x 1560 mm 
11 Meter 
1300 kg 
1710 kg 


Motortyp 
Leistung 


Max. Drehmoment 
Vergaser 


Tankinhalt 
5 Liter Reserve 


Drehkreis 

Eigengewicht vollgetankt 
Zul. Gesamtgewicht 
Reifen 6,40-13 
Ate-Bremsgerät Mehrpreis 300 DM 


Geschwindigkeitsbereiche 
l.. Gang 

il. Gang 

Ill. Gang 


0-40 km/st 
0-70 km/st 
5-110 km/st 
IV. Gang ab 20 km/st 
Höchstgeschwindigkeit 148 km/st 
Tachometer-Voreilung 5% 
Steigfähigkeit 

1. 52%, 11. 30%, Il. 18%, IV. 10,5% 
Beschleunigung 

0- 60 km/st 6 sec 
0- 80 km/st 10 sec 
0-100 km/st 16 sec 
0-120 km/st 26 sec 
0-140 km/st 45 sec 


Leistungsgewicht 
fahrfertig 
vollbelastet 


Verbrauch 

(Superkraftstoff) Liter/100 km 
bei 60 km/st 8,0 
bei 80 km/st 8,9 
bei 100 km/st 10,1 

bei 120 km/st 12,0 
bei 140 km/st 15,3 
bei 160 km/st — 
Normverbrauch ER: 
Testverbrauch 15,5 


PREIS 
DM 10500,- 


15,3 kg/PS 
20,1 kg/PS 


Limousine viertürig 


Steuer und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr 
Mindest-Haftpflicht- 
versicherung im Jahr 
Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr 


DM 317.— 


DM 340.— +5%, 


DM 441.— +5% 


TYP 220S 
M 180 Il 
100 PS (112 HP) 
bei 4800 U/min 
16,5 mkg (DIN) 
bei 3500 U/min 
2 Register-Fallstrom 
Solex 32 PAJTA 
64 Liter 
Umschalthahn unter 
Armaturenbrett 
2820 mm 
1430/1470 mm 
215 mm 
4715 x 
1740 x 1560 mm 
11 Meter 
1360 kg 
1790 kg 
6,70-13 
serienmäßig 


0-50 km/st 
0-80 km/st 
10-120 km/st 
ab 20 kmj/st 
160 km/st 
3% 


6 sec 
11 sec 
17 sec 
PET 
37 sec 


13,6 kg/PS 
17,9 kg/PS 


Liter/100 km 


DM 12500,- 


DM 317.— 


DM 340.— +5% 


DM 539,.— +5% 


Skandinavische 
Eindrücke 


Zum ersten Male in Skandinavien, zum 
ersten Male in Schweden, zum ersten Male im 
Linksverkehr. Vorsichtig schleicht Max, der 
Fahrer, mit seinem Wagen die ersten paar hun- 
dert Meter in Helsingborg an der linken Stra- 
ßenkante entlang. An der ersten Kreuzung hält 
er, späht nach links, weist nach links und fragt 
mich: „Soll ich hier rechts abbiegen?“ 

Er hatte sich aber bald umorientiert. Nur 
bei Kreisverkehr zeigte er eine ausgesprochene 
Neigung, diesen jeweils im Rechtsverkehr zu 
umsegeln, so daß ich es mir angewöhnte, ihn 
durch suggerierendes Zuflüstern von „links- 
links-links“ darauf aufmerksam zu machen, daß 
er sich in Schweden befinde. Es war noch immer 
nicht die ultima ratio, denn gelegentlich ent- 
führte er seinen Wagen in linke Nebenstraßen, 
in die ich ihn gar nicht hineinbugsieren wollte. 
Als beste Anweisung hat sich schließlich heraus- 
gestellt, wenn ich „im Linksverkehr rechts her- 
um“ oder „im Linksverkehr geradeaus“ sagte. 
Da gab es keine Irrtümer mehr. Bis auf ein ein- 


Vorsortieren wird in 
Schweden groß geschrie- 
ben. Drei Schilder er- 
kennt man hier über 
der dreiteiligen Fahr- 
bahn: links geht es nach 
Birger Jarlsgatan und 
zur Hamngatan. Wer die 
mittlere Fahrbahn be- 
nutzt, endet in Nybro- 
gatan oder auf den 
Strandvägen, und die 
rechte Fahrbahn ist aus- 
schließlich für Fahrer 
mit Ziel Strandvägen 
freigegeben. 
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ziges Mal, als wir beide den Linksverkehr ver- 
gaßen und wir uns wunderten, warum ein uns 
entgegenkommender Kraftfahrer wild zu hupen 
begann und prophylaktisch die Tür öffnete. 

Preisfrage übrigens: Wer hat an den Grenz- 
übergangsstellen von Schweden nach Norwegen 
oder Finnland, an der Stelle, wo die Fahrzeuge 
sich in den andersseitigen Verkehr einordnen 
müssen, die Vorfahrt? Es gäbe eine nette Kom- 
plikation, wenn ausgerechnet an dieser Stelle 
einmal zwei Fahrzeuge zusammendonnern wür- 
den. 

Man sollte gar nicht meinen, wie weit deı 
Einfluß des Linksverkehrs geht. Die Borsten der 
Drehtür des Grand Hotel in Stockholm stehen 
in alle Windrichtungen. Schweden gehen links 
in die Drehtür, Nicht-Schweden rechts. Gebaut 
sind sie für Linksverkehr. Da im Grand Hotel 
aber mehr Ausländer als Schweden verkehren, 
führen die Borsten einen hoffnungslosen Da- 
seinskampf. Die Sache ist gar nicht so einfach. 
Wenn von beiden Seiten der Drehtür gleich- 


Parkplatznot — wohin 
man auch kommt. Parko- 
meter in Stockholm. Am 
schlimmsten ist es in 
Oslo, wo man seinen 
Wagen praktisch nie- 
mals dort parken kann, 
wo man ihn eigentlich 
haben will. Fotos: Binder 
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zeitig einer hinaus- beziehungsweise hineinwill, 
ist immer die Frage: Wie verhält sich der andere? 
Zweimal bekam ich eine Drehtür ins Gesicht. 
Einmal ging ich links und mein Gegenüber war 
Ausländer, das andere Mal benahm ich mich 
unschwedisch und der andere ging links. Es ist 
kein Vergnügen, eine schwedische Drehtür vor 
die Stirn geknallt zu bekommen. Schweden 
baut solide. 

Wenn die Schweden allerdings behaupten, 
auch das Herz schlüge jedem Schweden auf der 
linken Seite, dann ist das reiner Chauvinismus. 

Wer schon einmal in der Schweiz war, der 
weiß, was vorsortieren heißt. Schon vor der 
Kreuzung soll man sich in die richtige Fahrbahn 
einschachteln, um nachher links oder geradeaus 
oder rechts weiterzufahren, ohne den Verkehr 
zu behindern. Das Vorsortieren ist in Stockholm 
zur Wissenschaft geworden. Man muß genau 
wissen, wohin man will, sonst kommt man in 
die falsche Fahrbahn und wird durch endlose 
Einbahnstraßen ans andere Ende der Stadt 
geleitet. Ein Ausweichen in die andere Fahrbahn 
ist praktisch unmöglich, da der Verkehr ununter- 
brochen fließt und der Schwede sehr diszipliniert 
fährt. Gelbe Querschilder über den Fahrbahnen 
zeigen an, wo die betreffende Fahrbahn hin- 
führt. Den Stadtplan muß man im Kopf haben, 
oder der Beifahrer auf den Knien. 

Der Platz über der Endstation der Saltsjö- 
baden-Eisenbahn, zwischen Schloßinsel und 
Festland, ist ein Gewirr von verschlungenen 
Einbahnstraßen mit genau vorgeschriebenem 
Endziel, bei dem sogar alteingesessene Stock- 
holmer gelegentlich irregehen. Stockholm auf 
Rechtsverkehr umzustellen wäre ein Problem, 
über dem auch ein versierter Stadtplaner graue 
Haare bekommen könnte. Wahrscheinlich könnte 
er es gar nicht lösen, ohne die Stadt restlos um- 
zubauen. 

An Fahrzeugen inländischer Provenienz sieht 
man den Volvo und den Saab. Beide, wie alles 
in Schweden, sehr sauber gearbeitet und ein biß- 
chen konservativ. Vor allem der Volvo. Er hat 
heute noch keine Lenkradschaltung. Früher hatte 
der Volvo einen Richtungsweiser auf dem Dach, 
der so klein war, daß man schon scharf hin- 
gucken mußte, um zu wissen, in welcher Rich- 
tung der Vordermann abbiegen wollte. Das ha- 
ben sie sich gottlob abgewöhnt. Jetzt sitzen die 
Blinker an den Außenwänden und sind viel 
besser. Eigenartigerweise haben sowohl Saab 
als auch der Volvo Linkssteuerung. Der Saab 
ist ein Zweitakter, der eher bullig als elegant 
aussieht. In Schweden ist er sehr beliebt, aber 
in Norwegen oder Dänemark, wo der Volvo 
gut vertreten ist, findet man ihn kaum. 


Jeder, der etwas auf sich hält in Schweden, 
hat einen Vorrat an Fahnen auf Lager. Bei je- 
der nur möglichen Gelegenheit werden sie ge- 
hißt. Nicht nur die schwedische oder die der 
skandinavischen Nachbarn. Tankstellen ver- 
schwinden in Fahnenwäldern, Hotels hissen ihre 
Flaggen, je nachdem, wer zum Mittagessen 
kommt. Überall, wo wir hielten, wurden wir 
durch Flaggen begrüßt. Einmal war es eine 
deutsche, einmal eine amerikanische, einmal eine 
französische. Auf jeden Fall: eine Fahne muß 
sein. In Stockholm hatten sie die deutsche Fahne 
verkehrt herum aufgehängt. Offenbar wider- 
sprach es dem ästhetischen Gefühl des Flaggen- 
beauftragten des Hotels, den schwer wirkenden 
schwarzen Balken oben schweben zu lassen. Er 
hing zuunterst, und der goldene Balken flat- 
terte zuoberst. Man sollte es nicht meinen, aber 
es sieht tatsächlich harmonisch richtiger aus. 


Außerdem sind die Schweden sehr winkfreu- 
dig. Fast jeder, der uns überholte, machte tüt- 
tüt oder hielt seinen Arm heraus und machte 
winkewinke. 

Der Verkehr in Schweden regelt sich vor 
allem durch Höflichkeit. Autos bleiben für Fuß- 
gänger stehen, Fußgänger laden Autos ein, vor- 
beizufahren, und zwar immer wieder entgegen 
den Vorfahrtsrechten. Auf diese Rechte pocht 
offenbar kein Schwede. Er kennt nur die Pflicht 
der Höflichkeit und kaum jemals das Recht der 
Vorfahrt. Autofahrer helfen sich gegenseitig 
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beim Überholen. Fußgänger lassen einen Strom 
Autos vorbei und heben dann die Hand, um 
die Fahrbahn zu überschreiten. Jeder schwe- 
dische Fahrer respektiert diese Geste, denn er 
weiß, daß der Fußgänger längere Zeit gewartet 
hat, ehe er sich auf diese Weise einen Weg zur 
anderen Straßenseite freimacht. 

Wer russische Autos sehen will, muß nach 
Oslo fahren. Der größte Teil der Osloer Taxen 
sind Pobjeda-Fahrzeuge. 4 Zylinder, 2 Liter, 
Fünfsitzer. Sie kosten um die 18 000 norwegische 
Kronen, das sind etwa 10 000.— DM. Während 
der Moskwitsch dem viertürigen Opel-Kadett 
aus den Vorkriegsjahren entspricht, ähnelt der 
größere Pobjeda einem älteren Ford oder Stan- 
dard-Vanguard. Er ist bequem, ziemlich lauf- 
ruhig, weich gefedert und hat eine Lenkrad- 
schaltung, deren grober Anbau an die Lenksäule 
in merkwürdigem Kontrast zu der sonst sauber 
ausgeführten Inneneinrichtung steht. Das Arma- 
turenbrett könnte besser aussehen, hätten die 
Russen nicht hie und da etwas Rosa verarbeitet. 
Dadurch wirkt es wie Jahrmarkt-Kitsch. 

Vier Dinge muß man in Oslo gesehen haben: 
das Rathaus, den Vigelandpark, die alten 
Schiffe und Holmenkollen. Das Rathaus ist ein 
Imposant riesenhafter roter Kasten mit zwei 
dito Türmen, bei dem man sich streiten kann, 
ob er schön ist. Beim Vigeland-Park kann man 
sich nicht streiten. Er ist auf keinen Fall schön. 
Das heißt, der Park selbst ist es schon, aber die 
Unzahl von verschlungenen Figuren des Bild- 
hauers Vigeland gehörten meinem Gefühl nach 
in ein Museum, wo der Eintritt eine Mark kostet 
und kein Mensch hingeht. Sehr lohnend dagegen 
ist ein Ausflug zur Holmenkollen-Sprung- 
schanze (die Krevetten im Holmenkollen-Turist- 
Hotel sind ein Gedicht) und ein Besuch der 
Wikingerschiffe, der „Fram“ und des „Kon- 
Tiki“. Der Oslo-Fjord ist zwar ein Fjord, aber 
nicht, was sich der Deutsche unter einem Fjord 


Viele russische Autos kann man in Oslo sehen. Der kleine Moskwitsch ist der bis 
heute unverändert gebliebene viertürige Opel-Kadett aus der Vorkriegszeit. 
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vorstellt. Trotzdem lohnt sich eine Bootsrund- 
fahrt. 

Die ältesten Autos fahren in Dänemark her- 
um. Ford Modell A und selbst Modell T, die 
„Tin-Lizzie“, sind keine allzu große Seltenheit. 
Daneben ein Sammelsurium europäischer und 
amerikanischer Fahrzeuge, an der Spitze Volks- 
wagen, der hier nicht Volkswagen, sondern 
dänisch „Folkesvogn“ (oder so ähnlich) heißt 
und auch so angepriesen wird. 

Das beste Brot gibt es im Hotel Richmond, 
die besten Hummern bei Oskar Davidson, die 
beste Smörrebrodtafel (mit etwa 48 Gängen ins- 
gesamt) im Glyptoteket. Wer nach Dänemark 
hereinfährt, möge es so einrichten, daß er zum 
Mittagessen in Jydekroen (kurz hinter Kolding 
und noch vor der Brücke über den Kleinen Belt) 
eintrifft. Wenn er sich dort die Tafel zu 15 Kro- 
nen pro Person bestellt, speist er drei Stunden 
lang und weiß gleich, was ihm bevorsteht. Das 
beste Frühstück gibt es in Norwegen, Ich würde 
Grand Hotel oder Hotel Viking vorschlagen. 
Drei Quadratmeter Tafel mit Silberplatten und 
sehr viel drauf zum Aussuchen. Dafür glänzt 
Schweden mit den erlesensten Hors d‘auvre- 
Platten. Ich empfehle Restaurant Skansen in 
Stockholm (Solliden). Bier heißt Ol auf Dänisch. 
Was man an der Tankstelle verlangen muß, um 
Ol zu bekommen, weiß ich nicht. Vielleicht Bier! 
Wer ein Carlsberg-Bier bestellt, stiftet automa- 
tisch 2 Ore für einen guten Zweck (Altersheime, 
Kindergärten und Forschungsanstalten werden 
aus diesem Fonds gespeist). Man kann auch Tu- 
borg bestellen. Das schmeckt genau so gut, wenn 
nicht besser, aber ein gemeinnütziger Fonds steht 
nicht dahinter. In Schweden verlange man ein 
Bier dritter Klasse; das Bier erster Klasse ist 
wenig mehr denn gefärbtes Wasser, das der 
zweiten ist trinkbar. Wer mit Kenntnissen loka- 
ler Ausdrucksweisen protzen will, verlange „TT“. 
Er bekommt dann St. Eriks Three Towns Bier 
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Der kleine Saab: bullig und robust. 


Fast alle Taxen in Oslo sind Pobjeda-Wagen, die wie eine Kreuzung zwischen dem 
Standard Vanguard (vorn) und älteren Ford (hinten) aussehen. 
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Ill. Klasse. Es schmeckt ausgezeichnet. Aller- 
dings muß man nach wie vor etwas dazu essen. 
Eine gemäßigte Prohibition existiert immer noch. 
Allerdings kommen Ausländer manchmal um 
die Bestimmungen herum. Denn ehe der Ober 
dem Ausländer begreiflich gemacht hat, warum 
auf der Rechnung neben den Bieren und dem 
Aquavit ein Schinkenbrot figuriert, ein Schin- 
kenbrot, das der Gast weder bestellt noch ge- 
sehen noch gegessen hat, das aber dastehen muß, 
damit der Ober dem Staat gegenüber den Aus- 
weis hat, er habe dem Gast alkoholische Ge- 
tränke zu einer Mahlzeit serviert, und ehe er 
dem Gast sämtliche Prohibitions-Bestimmungen 
auseinandergesetzt und kommentiert hat, ver- 
zichtet er lieber und läßt den Gast laufen, ohne 
ihm das obligate Schinkenbrot in Rechnung zu 
stellen. Der Staat weiß eh, daß dieses Sandwich 
nur auf der Rechnung existiert, nicht aber im 
Magen des Gastes und vielfach nicht einmal in 
der Küche des Lokals. An Weinen kann man in 
Skandinavien Rhein, Mosel oder Burgund emp- 
fehlen. Auch Pfälzer Weine kommen in Frage 
und eventuell Bordeaux. 

Auf dem Rückweg, etwa drei Kilometer hinter 
Flensburg, überholte uns mit etwa 70 km/st 
ein Volkswagen, dahinter, wild hupend und 
dem VW auf den Fersen, ein Mercedes 220. 
Vor uns zog der VW sofort scharf rechts heran, 
um dem Mercedes Platz zu machen. Der Mer- 
cedesfahrer setzte seinen Wagen ganz knapp 
neben den VW, drückte diesen fast in den Stra- 
ßengraben, rief dem VW-Fahrer etwas Unver- 
ständliches zu und tippte sich mehrmals an die 
Stirn. Wir waren wieder in Deutschland. 

P.S. Kennen Sie den? Skandinavische Häfen 
sind derart sauber, daß es die Ratten zur Ver- 
zweiflung treibt. Es soll vorgekommen sein, daß 
Ratten Selbstmord begingen, als sie erfuhren, 
ihr Schiff halte Kurs auf Skandinavien. 

Lothar Binder 
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Die Reise nach Le Mans 


Ich bin nicht eben abergläubisch, doch man 
hat so seine Eigenheiten, und eine davon ist bei 
mir, daß ich, einmal auf die Reise gegangen, 
nicht noch einmal umdrehen mag, weil irgend 
etwas vergessen wurde. Meine Frau kennt das 
und nennt es Verstoctheit; aber sie hat sich 
darauf eingestellt. Fotograf Weitmann, mein 
diesmaliger Fahrtbegleiter auf der Reise nach 
Le Mans, denkt als ehemaliger Käpt’nleutnant 
bei seinen Reisevorbereitungen vielleicht an 
Ankerspill und Klüsenvorfall, aber nicht an die 
Gültigkeit seines Reisepasses. Als wir nach mun- 
terem Aufwärmgalopp den Zoll an der Kehler 
Rheinbrücke erreicht hatten, stellte sich denn 
auch heraus, daß sein Paß seit drei Tagen abge- 
laufen war. Und wir mußten umkehren, wenn 
auch nur bis zum Bürgermeisteramt von Kehl, 
wo man liebenswürdig genug war, eine Verlän- 
gerung vorzunehmen. 

In Troyes war es Zeit zum Tanken, aber in 
der Mittagsstunde holt die Aussicht auf den Ver- 
kauf von 50 Liter Benzin keinen Franzosen zu 
seiner Großtankstelle. Da halten alle, vom Patron 
bis zum jüngsten Stift, ihr Mittagschläfchen und 
pfeifen auf die paar tausend Franc Umsatz. 
Doch in irgendeinem Dorf stand der Essence- 
Verwalter neben seiner Pumpe und besprach mit 
den Nachbarn den Stand der Tour de France. 
Zum Reinigen der Scheibe freilich holte er seine 
Frau aus der Küche. 

Auf den ebenso schönen wie ausgestorbenen 
Straßen Frankreichs ging es rasch voran; ich 
rechnete schon überschlägig: noch 260 km bis Le 
Mans, das sind bei unserm Durchschnitt etwas 
mehr als zwei Stunden, wir werden gegen %4 
Uhr da sein — flotte Fahrt, Herr Kapitän, wie?! 

Es sind dann 26% geworden, und alles we- 
gen der Eisenbahn. ee; halbem Wege zwischen 
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Sens und Montargis gibt es, verdeckt von einer 
Rechtskurve, einen Bahnübergang, also, der hat 
nichts Menschliches mehr. Die Schienen verlaufen 
da selbst in einer Kurve, und die jeweils äußeren 
Geleise sind überhöht, um den Zügen das Leben 
leichter zu machen. Der Niveau-Unterschied zwi- 
schen den Schienen ist so hoch, daß man da über- 
haupt nur im Schrittempo drüberfahren kann, 
wenn man sein Auto lieb hat. Nun, ich hatte 
gerade jemanden überholt und kam in die harm- 
los scheinende Rechtskurve mit jenen 70 oder 80 
hinein, die sie zuläßt, um plötzlich, wenige 
Meter vor uns, den teuflischen Bahnübergang 
zu sehen, viel zu kurz, um noch wirkungsvoll zu 
bremsen, und viel zu schnell, um einen furcht- 
baren Schlag vermeiden zu können. Es tat ihn 
zweimal, ganz rasch nacheinander, und es war, 
als müßte sich das Auto in seine Bestandteile 
zerlegen. Es kam so überraschend, daß ich nur 
noch schnell denken konnte: du armes Auto — 
bumms-rumm-bumms — jetzt bricht’s dir alles 
auseinander. Ich hielt, wollte in den Leerlauf 
schalten, aber das ganze Getriebe bestand nur 
noch aus Leerlauf. Kein Widerstand mehr im 
Schalthebel — er war wie ein Quirl in der Suppe. 
Nicht nur den Motor hat’s zerwichst, dachte ich 
untröstlich, auch das Getriebe ist weg! Eine Ol- 
lache bildete sich unter dem Wagen. Wir rauch- 
ten erst einmal eine Zigarette. 

Sie war noch nicht zu Ende, da kam ein alter 
Renault dahergefahren, und der stopplige Bas- 
kenmützenträger am Lenkrad fragte, ob er helfen 
könne. Remorquieren vielleicht? Zur Garage ins 
nächste Dorf? Angeseilt rollten wir nun im 
Zuckeltrab weiter. Im Rückspiegel sah ich einen 
Porsche auftauchen, er blieb hinter uns und hielt 
wie unser Schleppzug vor der Garage in Cour- 
tenay. Heraus stieg Bill Buff, unser Buffalo Bill, 
der schnelle amerikanische Spyder-Fahrer. Whar’s 
the matter with you? Er stieg in der Garage in 
die Grube unter unsern Wagen, und sein schma- 
les. Cowboygesicht wurde ganz lang, als er wie- 
der hervortauchte: der Getriebehals ist gebro- 
chen! Und der Motor? Der hat nichts abgekriegr. 

Der Garagist aus dem Loiret, ein heiterer 
Schwätzer und, wie man uns versicherte, tres 
bon mecanicien, übersprudelte sich in Schilderun- 
gen ähnlicher malheurs, die an dem Bahnüber- 
gang schon passiert wären. Einen Quatre chevaux 
habe es erst vorgestern zerrissen dort, und ik 
spreken uk dütsch, gewesen in Coblence, viele 
Fräulein, et qu’est-ce que vous pensez de la 
nouvelle Citroen, la Deesse, haha, la Porsche est 
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certainement vite, mais la DS... Er besaß einen 
Wagenheber aus den Gründerjahren und das hei- 
tere Gemüt eines Kindes, das mit den Fingern 
gern in DI spielt. 

Buffalo Bill fuhr mit einer Botschaft an die 
Porsche-Rennabteilung in Teloche, dem kleinen 
Dörfchen bei Le Mans, ab. Würden sie helfen 
können? Mit den Rennwagen haben sie jetzt 
sicher alle Hände voll. Gegenüber der Garage, 
im Hotel de l’Etoile, kauten wir unlustig an 
einem De&jeuner. Der Chef erzählte uns: Je con- 
nais bien la maison Porsche. Jedesmal seit vielen 
Jahren, wenn sie nach Le Mans fahren und zu- 
rückkommen, die camions mit den Rennwagen, 
essen sie bei mir zu Mittag! Er war sehr hilfs- 
bereit und bei weitem nicht so zäh wie der Ar- 
dennenschinken, den wir bei ihm aßen. 

Nach ergebnislosen Telefongesprächen mit 
Teloche, Paris und Stuttgart begannen wir mit 
dem Gedanken an die Eisenbahn zu spielen, der 
Ursache allen Unheils. Gibt es einen Bahnhof 
hier, fragte ich den Chef. Mais oui, monsieur! 
Kann man nach Le Mans fahren? Muß man nach 
Paris fahren, meinte er. Alles in Frankreich geht 
über Paris. Und wann geht ein Zug? Hier kann 
man überhaupt nicht fahren, sagte er, nur 
Güterzüge. Aber morgen früh um 6 geht ein Om- 
nibus nach Montargis, und von dort gibt es Züge 
nach Paris, man muß auf dem Bahnhof fragen, 
gehen wir doch gleich einmal hin! Er begleitete 
mich in vollem Kochornat, die zylindrische 
Quellhaube auf dem Kopf, zum Bahnhof von 
Courtenay, den ein bejahrter Freund von ihm 
leitet. Der erklärte sich sofort bereit, mittels 
eines von verschiedenen Kurbeln in Gang ge- 
setzten Sprechrohres von wahrhaft historischem 
Wert Verbindung mit der Außenwelt in Mon- 
targis aufzunehmen. Nach verschiedenen hastigen 
Drehversuchen war die Verbindung da, und nun 
war er ganz Bahnhofsvorstand und gab seiner 
Redeweise eine Bedeutung, als hieße es, den 
Orientexpreß über Courtenay umzuleiten. Bon, 
sagte ‘er abschließend, hängte das Rohr in eine 
altertümliche Vorrichtung und war stolz, ver- 
künden zu können, daß wir bei Wahrnehmung 
aller Verbindungen morgen am späten Nachmit- 
tag in Le Mans sein können. 

Wir mußten sie notgedrungen wahrnehmen. 
Am nächsten Morgen, es war ein strahlender 
Sommertag und am Himmel hing ein fahler 
Mond, der sich noch nicht trennen konnte von 
seinem Nachtregiment, bestiegen wir den Omni- 
bus. Sein Besitzer fuhr ihn selbst und bediente 


Rechts: Die Geburt, Krypta der Kathe- 
drale von Chartres. 
Fotos: Roubier, Adant 


voller Stolz von seinem mit Holzbrandmalerei 
verzierten Armaturenbrett aus eine erstaunliche, 
in ihrem Aufbau an Kranken-Selbstfahrer er- 
innernde Türöffnungskonstruktion, die seinem 
eigenen schöpferischen Sinn entsprungen war. Er 
wartete noch ein bißchen, aber wir blieben die 
einzigen Passagiere. Dann setzte sich der Renault 
in Bewegung. Ich schaute ihm zu, mit welcher 
Delikatesse er schaltete: zunächst brachte er den 
Bus im I. Gang auf einen erstaunlichen Motor- 
lärm, der jedoch keiner irgendwie nennenswer- 
ten Geschwindigkeit entsprach, machte eine lange 
Schaltpause, um sodann mit einer spielerischen 
Handbewegung, wie sie die Franzosen bei ihrem 
seltsamen Ballspiel wohl gelernt haben, den 
Hebel in das für den II. Gang vorgesehene Fach 
zu werfen. Nur selten gelang das gleich beim 
ersten Mal. Meist mußte er den Vorgang meh- 
rere Male wiederholen, weil ein unüberhörbares 
Kreischen der Zahnräder erkennen ließ, daß die 
Zähne schlecht aufgelegt waren. Die Karosserie 
stampfte, Fenster und Türen schlugen in ihren 
Fassungen. Über der vibrierenden Windschutz- 
scheibe ein Schild richtig wie bei den Großen: 
Es ist verboten, zu spucken, zu rauchen und mit 
dem Fahrer zu sprechen. Wer könnte das alles 
auch zugleich? 

Auf wundervoll gepflegten Nebenstraßen 
fuhren wir durchs Loiret. Im Weizen standen 
vereinzelte Obstbäume, hin und wieder ein 
kleines Chalet mit gepflegtem Park, von langen 
Mauern umgeben. Im Morgendunst des klaren 
Tages verschwamm die Ferne. Dann und wann 
ein kleines Dorf mit fremdartigem Namen: 
Saint Loup de Gonois, oder: La Selle sur le Bied. 
Wenn der Fahrer an den Haltestellen stoppt, 
steigt er aus und schaut, ob noch alles am Wagen 
dran ist. Einmal läßt er sein Horn markerschüt- 
ternd erschallen, geht auch in ein Haus hinein: 
umsonst. Kein Fahrgast steigt zu. In einem ver- 
schlafenen Dorf kommt eine schwarzäugige 
Schöne, den Bademantel nur flüchtig übergewor- 
fen und mit einer Hand ihn lässig über der blo- 
ßen Brust, mit der andern einen Brief haltend, 
den sie den Fahrer mitzunehmen bat. Er zwin- 
kerte uns mit den Augen zu, und im Bus blieb 
ein leichter Ruch von süßen Düften. 

Nach 40 min waren wir dem Ziel — ein 
Kilometerstein zeigte es an — um 12 km näher- 
gerückt. Alle Augenblicke drückte der Chauffeur 
verzweifelt gegen die Arretierung der Hand- 
bremse, die immer wieder zurückschnellte. Ver- 
langte er dem Motor seine volle Leistung ab, so 
stieg ein Ächzen aus dem Triebwerk, alles schet- 
terte und ratterte, der Schalthebel schlug hin und 
her und der ganze Omnibus vibrierte so stark, 
daß man meinte, elektrisiert zu werden. 

Mantargis—Paris per Bahn. Am Gare de 
Lyon stand eine lange Menschenschlange vor der 
Taxenhaltestelle und wartete. Mißmutig schlossen 
wir uns an. Da kam ein flinker Radrennfahrer- 
typ und fragte: Taxi? Schnappte sich unsere 
Koffer, wir folgten ihm auf die andere Straßen- 
seite, im Nu war eine Taxe greifbar. Ich gab ihm 
100 firs. Trinkgeld, er besah sie sich und ver- 
langte kategorisch 200. Wir rechneten: wenn er 


Normalverkehr an der Place de la Concorde in Paris 


am Tag nur 20 Kunden findet, verdient er 20mal 
in 5 mın DM 2.40. Kein schlechter Job! 

Vom Gare Montparnasse geht unser Zug nach 
Le Mans erst vier Stunden später ab. Wir sitzen 
vor einem Bistro auf der Straße und lassen bei 
einem Aperitif die Leute passieren. Wo sind die 
hübschen Pariserinnen? Wir ‚sahen zumeist 
Klumpfußweiber, Klosettbürstenhändler, die ihr 
langes Frühstücksbrot geholt hatten, alte Frauen 
mit weißen Wollstrümpfen, Hausschlüssel und 
Portemonnaie in der Hand. Es war eine völlig 
ergebnislose Sitzung. 

Der Expreß nach Le Mans hält nur einmal in 
Chartres, und auch das unwillig. Es ist Nach- 
mittag, als wir ankommen. Der immer hilfsbe- 
reite Conti-Renndienstleiter Hans Klenk borgt 
uns seinen 220, um das Gepäck in die Quartiere 
zu bringen und die Pressekarten zu besorgen. 
Als Fußgänger wäre man bei der Hitze schlimm 
dran. Und dann suchen wir uns beide jeder einen 
Chauffeur für die Tage in Le Mans. Weitmann 
findet ihn in Gotschke, der da ist, um einen 
gezeichneten Bericht für TIME-LIFE zu machen, 
und ich quetsche mich in den Citroen DS 19 von 
Dr. Honegger, dem Sportredakteur der Schwei- 


zerischen Automobil-Revue. Nun läuft beinahe 
alles wieder normal, vor allem, wenn zwei wei- 
tere Probleme gelöst sind: was geschieht mit dem 
in Courtenay stehenden Auto, und wie komme 
ich von Le Mans so zurück, daß der Bericht am 
Montag mittag in die Setzmaschine kann? 

Meines Autos nimmt sich in liebenswürdig- 
ster Weise Ferry Porsche an. Er läßt zwei Mon- 
teure von Stuttgart aus nach Courtenay beor- 
dern, die es reparieren und zurückführen sollen. 
Schwieriger ist es mit meiner eigenen Rückfahr- 
gelegenheit; alle Bekannten verlassen Le Mans 
erst am Montag früh nach dem Rennen, und da 
muß ich schon in Stuttgart sein. Fragen Sie doch 
mal Nathan, sagt jemand; er muß doch auch am 
Montag in ‚Stuttgart sein, um sein Auto fürs 
nächste Rennen durchsehen zu lassen. Max Na- 
than fährt einen vom Werk für Le Mans eigens 
zurechtgemachten Carrera, einen ganz schnellen 
Vogel, rings herum und innen überall abgespeckt, 
um möglichst leicht zu sein. Wir machen aus, daß 
ich ihn in der Nacht, während er die Anstren- 
gungen des 24 Stunden-Rennens ausschläft, nach 
Stuttgart schippere. Und Weitmann wird bei 
Gotschke einschlüpfen. 

Aus dem Bericht im vorigen Heft wissen Sie, 
daß aus der Rückfahrt mit dem Carrera nichts 
wurde. Er fuhr mit Glöckler am Steuer in einen 
nachts quer auf der Straße stehenden und für 
ihn unsichtbaren Ferrari hinein und verbrannte 
vollständig. Als das gespenstisch auf der Renn- 
strecke lodernde Feuer gelöscht war und seine 
Rauchwolken sich verzogen hatten, war ich um 
eine Hoffnung ärmer. 

Aber dann fand sich eine Rückfahrgelegen- 
heit mit Claude Storez, dem französischen Renn- 
fahrer, der unmittelbar nach Rennschluß nach 
Paris zurückfahren mußte. Schon wieder Paris! 
Aber immerhin. gab es dort den abendlichen 
Orient-Expreß, der morgens in Stuttgart ist. Es 
blieb noch Zeit für einen Drink in seiner Woh- 
nung, dann fuhr er mich so, wie nur Pariser in 
ihrem ebenso dichten wie lebendigen Verkehr 
fahren können, zum Gare de !’Est, und der 
Orient-Expreß, dessen Passagiere seinem Namen 
alle Ehre machen, nahm mich in seine stähler- 
nen Wände. H.U. Wieselmann 
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Die junge Münchener Fotografin Marianne Thal 
U & rn eo n a 2 n brachte von ihrer Alaska-Feuerland-Reise mit 
unserm Mitarbeiter Ernst Wiese eine Reihe von 


interessanten Fotos zurück, von denen wir 
einige auf dieser Seite veröffentlichen. 


Oben: In der Eintönigkeit Arizonas kann man öfter solche Automuseen am Straßenrand Oben: In Hollywood sah ich diesen MG-A, der von seinem Besitzer mit einem 
entdecken. Eintritt: 1 Dollar. Und innen drin nur ein paar alte Autowracks, wie man sie Mercedes-Stern verziert wurde. Unten: In Nicaragua erschreckte uns diese aben- 
in Südamerika kostenlos an allen Straßenecken findet. Unten: Dieser Ford ließ von der teverliche Konstruktion. Aber sie fuhr friedlich dahin und war uns durch ihre groß- 
Seite tiefe Einblicke in seine Innereien zu artige Bodenfreiheit sogar deutlich überlegen. 


Unten: Über die Bedeutung dieses Jeeps, den ich mit weißem Sonnendach und goldenen Unten: Ein Schilderverrückter in New York: Von den letzten politischen Witzen bis 
Fransen auf einem Parkplatz entdeckte, bin ich mir immer noch im unklaren. Allerdings zu allgemein üblichen Sprichwörtern einschließlich des Götz von Berlichingen auf 
traf ich ihn in Palm Springs, wo man Millionäre und die verrücktesten Leute trifft. englisch war alles an diesem :Wagen angebracht. Auch, daß er bei Blonen hält. 


= 


w. 


Unfälle beim Motorsport 


Der Verfasser des folgenden Aufsatzes ist Staatsanwalt und seit Jah- 
ren auf Verkehrsfragen spezialisiert. Unter anderem redigiert er die 
„Zeitschrift für Verkehrssicherheit” — er tut das nicht von einem 
theoretischen Podest aus, sondern besitzt gegenwärtig selbst einen 
Wagen, der über 150 km/st schnell ist, um damit alle Probleme stu- 
dieren zu können. Deshalb halten wir seine Ansichten für interessant, 
wenn wir auch zu dem Satz „Es ist heute völlig gleichgültig, ob ein 
Fahrer mit allen Kotflügeln am Ziel ankommt“ schon jetzt eine kleine 


Man kann überall lesen und hören, daß der Motorsport sich in einer 
Krise befinde, weil die Offentlichkeit über eine Reihe von Unfällen empört 
ist, die sich in den vergangenen Jahren auf Rennbahnen und bei anderen 
motorsportlichen Veranstaltungen ereignet haben. Traditionsreiche Rennen 
wurden deshalb abgesagt; andere werden nur in bescheidenem Umfang 
durchgeführt und auch nur dann, wenn die schärfsten Sicherheitsmaßnah- 
men garantiert sind. 

Es gibt viele, die darüber ausgesprochene Genugtuung empfinden. Und 
das ist aus verschiedenen Gründen nicht einmal unverständlich. 

Manche machen dafür die Zeitungsreportagen-über-die Rennen ver- 
antwortlich und werfen den Reportern vor, daß sie, soweit sie überhaupt 
über Rennen berichten, beinahe nur Bilder von Unfällen bringen. 

Aber möglicherweise wird die Wirkung dieser Zeitungsreportagen sogar 
etwas überschätzt; denn sie sind doch wohl weniger die Ursache der der- 
zeitigen Abneigung vieler gegen motorsportliche Veranstaltungen als viel- 
mehr ein Ausdruc für diese schon vorher vorhandene Einstellung. 

Wichtiger dürfte sein, daß viele in den Unfällen bei derartigen Ver- 
anstaltungen etwas zu sehen glauben, was sie selbst jeden Tag auf der 
Straße erleben, oder mehr noch, wovor sie sich fürchten, daß sie es erleben 
könnten. 

Darüber vergessen sie allerdings, daß es sich bei den Renn-Unfällen um 
etwas in vieler Hinsicht anderes handelt: 

Der Unfall im Straßenverkehr kann jeden, selbst den Unschuldigsten 
treffen, der sich auf der Straße bewegt; ja sogar den, der friedlich im Bett 
hinter einer Wand liegt, die für den Lastwagen nicht stabil genug gebaut 
ist, der dagegen fährt. 

Bei den Unfällen im Motorsport ist das keineswegs der Fall: Da weiß 
der Fahrer ganz genau, daß er trotz allem Können und aller Vorsicht 
Pech haben und aus der Bahn fliegen kann. 

Aber auch der Zuschauer ist sich nicht im unklaren darüber, daß so 
etwas möglich ist und daß er selbst dabei getroffen werden kann; trotz 
allen Sicherungsmaßnahmen. Zumal, nachdem er in sämtlichen Zeitungen 
darüber belehrt worden ist. 

Trotzdem geht er nicht nur zu den Rennen, sondern verhält sich dort 
oft noch so unvernünftig, daß man Hunderte von Bewachern aufstellen 
muß, um Menschen, die sich sonst für normal halten, davor zu bewahren, 
daß sie Selbstmord begehen; und zwar dieselben Menschen, die dann, wenn 
air tatsächlich etwas passieren sollte, als Opfer der Raserei bemitleidet 
werden. 

Ein Beispiel dafür dürften die Zuschauer sein, die bei der letzten Mille 
Miglia ums Leben gekommen sein sollen, weil sie nicht nah genug an der 
Straße stehen konnten; ein beinahe noch treffenderes diejenigen, die sich 
in Le Mans.an.die .Unfallstelle.gedrängt.haben, noch ehe die Spuren des 
Unfalls beseitigt waren. 

Damit soll nicht etwa eine Lanze für die Raserei gebrochen, ja es sol- 
len nicht einmal die Rennen verteidigt werden; obwohl die Argumente 
derer einiges für sich haben dürften, die ihre Bedeutung gerade für die 
Erhöhung der Fahr- und Verkehrssicherheit auch der Serienfahrzeuge be- 
tonen. 

Denn ganz unabhängig davon, ob die Rennen nützlich sind oder nicht, 
und ob man sie für vernünftige oder für unvernünftige Veranstaltungen 
hält, wird man wohl damit rechnen müssen, daß sie trotz allen Unfällen 
auch in Zukunft stattfinden werden;' einfach deshalb, weil es Menschen 
gibt, die das damit verbundene Risiko lieben, und andere, die dabei zu- 
sehen wollen. 

Es hätte deshalb wenig Sinn, wollte man Zeit und Mühe darauf ver- 
wenden, zu erreichen, daß sie verboten werden. Das einzige, was man tun 
kann, wird vielmehr sein, daß man versucht, alle Unsicherheitsfaktoren 
so weit wie möglich auszuschalten. 

Dafür sind im wesentlichen zwei verschiedene Wege denkbar: der eine, 
der von der technischen und der organisatorischen Seite her kommt, und 
der andere, der beim Fahrer beginnt. 

Ebenso wie für den ersten, sind auch-für den zweiten. Weg schon viele 
Vorschläge gemacht worden. Das fängt an bei der Ausbildung eveftueller 
zukünftiger Sport- und Rennfahrer in Campione und'geht über Einschrän- 
kungen ‚der Zulassung bis zur Bestrafung ungeeigneter Elemente durch die 
zuständigen sportlichen oder sogar die staatlichen Stellen. 

Eine Bestrafung von Rennfahrern setzt, wie jede andere Strafe voraus, 
daß ein strafbares Verhalten vorliegt und nachgewiesen werden kann. Ein 
solches Verhalten soll besonders dann angenommen werden, wenn ein 
Fahrer in rücksichtsloser Weise andere behindert oder gefährdet. 

Man wird nicht bestreiten können, daß es auch unter den Rennfahrern 
manche gibt, deren Fahrweise gelegentlich einen derartigen Vorwurf be- 


Korrektur anmelden müssen: denn bei fast allen europäischen Rallyes 
(also Straßenwettbewerben) werden eingebeulte Kotflügel mit Straf- 
punkten belegt. Bei Rennen dürfte ein Sportwagen, der außerhalb der 
Straße war, in den seltensten Fällen in der Lage sein, weiterzufahren, 
zumal fremde Hilfe verboten ist. Andererseits wäre es ungerecht, einen 
z.B. auf Ol ausrutschenden Wagen (wofür der Fahrer nichts kann) 
auch noch aufgrund des Reglements zu bestrafen. Wir erteilen Dr. 
Konstantin Lehmann das Wort: 


rechtigt erscheinen läßt. Allerdings kommt hier besonders deutlih zum 
Ausdruck, daß sich Rücksichtslosigkeit nicht nur gegen andere richten muß, 
sondern.daß sie bei der Rücksichtslosigkeit gegen sich selbst beginnt; daß 
also der Fahrer im Interesse seines Sieges, aber auch des Sieges seiner Marke 
oder seines Landes, das Letzte einsetzt; auch auf die Gefahr hin, daß er 
diesen Einsatz mit seiner Gesundheit oder sogar seinem Leben bezahlen 
muß. 

Schon diese Überlegung dürfte es zumindest zweifelhaft erscheinen las- 
sen, ob die Drohung mit der Strafe oder gar der Ruf nach Polizei und 
Staatsanwalt das Richtige sind. 

Außerdem aber wird man begründete Zweifel daran haben können, ob 
mit derartigen Methoden sehr viel erreicht würde. Schon im normalen 
Straßenverkehr kann es sehr schwierig sein, zu entscheiden, ob rücksichts- 
loses, ja nicht selten sogar, ob überhaupt ein strafwidriges Verhalten vor- 
liegt. Unter den wesentlich anderen Verhältnissen des Rennens muß das 
noch erheblich schwieriger sein; denn hier können schon die kleinsten 
Nunancen von ausschlaggebender Bedeutung für die Beurteilung werden. 
Auch für die rennerfahrensten Fachleute dürfte es gerade in kritischen 
Situationen nicht selten beinahe unmöglich sein, zu entscheiden, ob ein 
offensichtlicher Fehler durch grobe Rücksichtslosigkeit bedingt ist oder ob 
es sich um ein Versagen handelt, das im Bereich der auch beim Rennfahrer 
nicht auszuschließenden menschlichen Unzulänglichkeit liegt. 

Es müßte also damit gerechnet werden, daß eine verhältnismäßig große 
Zahl der über Fälle von rücksichtslosem Fahren eingeleiteten Untersuchun- 
gen nicht zu greifbaren Resultaten führen kann, weil keine genügend ein- 
deutigen Feststellungen in dieser Hinsicht möglich sind. 

Deshalb ist zu überlegen, ob es nicht Methoden gibt, die mehr Erfolg 
versprechen und zugleich den Vorzug haben, weniger rigoros zu sein. 

In diesem Zusammenhang wird u. a. daran gedacht, wie bei einer 
ganzen Reihe anderer Sportarten auch beim Motorsport das endgültige 
Klassement nicht nur durch den absoluten Sieg, also die kürzeste gefahrene 
Zeit oder die längste zurückgelegte Strecke, sondern auch dadurch zu be- 
stimmen, in welcher Form der Sieg errungen worden ist. j 

Allerdings dürfte aus den schon erwähnten Gründen eine Bewertung 
der Form beim Rennen insoweit wesentlich schwieriger als bei anderen 
Sportarten sein, als es sich um Formverstöße handelt, deren Beurteilung 
weitgehend von subjektiven Momenten abhängig ist. Man wird deshalb 
desto weiter kommen, je mehr es gelingt, alles Subjektive auszuschalten 
und nur das zu berücksichtigen, was objektiv feststellbar ist. 

So ist es bei Sportwagen-Rennen heute z. B. vollständig gleichgültig, 
ob der Fahrer mit allen Kotflügeln am Ziel ankommt, wie viele Beulen er 
im Wagen hat, wie oft er durch den Graben oder gegen Bäume, Kilometer- 
steine und Strohballen gefahren ist, usw. 

Wenn man aber derartige Dinge bei der Bewertung berücksichtigte, 
dann könnte vielleicht doch erreicht werden, daß auch die etwas rücksichts- 
loser veranlagten Fahrer auf das äußerste Wagnis verzichten, das für die 
anderen am Rennen beteiligten Fahrer die größte Gefahr bedeutet. 

Sicher ließen sich bei einer solchen, nur objektiv feststellbare Merk- 
male berücksichtigenden Beurteilung Ungerechtigkeiten nicht ausschalten; 
insbesondere deshalb, weil mancher derartige Formverstoß weniger auf 
einen eigenen Fehler des Fahrers als auf falsches Verhalten anderer zurück- 
zuführen ist, mit dem er nur schwer rechnen konnte. So z. B., wenn sich 
der vordere Fahrer dreht und die ihm folgenden deshalb gezwungen sind, 
in die Strohballen zu fahren. 

Aber diese Ungerechtigkeiten, wenn man sie einmal so nennen will, 
liegen nicht außerhalb des Rahmens dessen, was bei Rennen immer wieder 
den einen um den wohlverdienten Sieg bringt und anderen zu unerwarteten 
Lorbeeren verhilft; sei es, daß sich ein Rad vom Wagen löst, daß das Ben- 
zin in der letzten Runde ausgeht, oder daß sich nur eine Kleinigkeit bei 
den Innereien des Wagens verklemmt hat. 

Außerdem wird man aber desto weniger mit Behinderungen durch 
andere rechnen müssen, je mehr auch die anderen darauf aus sind, daß sie 
ihren Wagen heil und ohne unnötige Komplikationen über den Kurs 
bringen. 

Sicher könnte bei jedem Rennen eine ganze Reihe von Fahrern wegen 
grob rennwidrigem und rücksichtslosem Fahren beanstandet werden. Aber 
es wird im Bereich der Kraftfahrt sowieso schon viel zu viel angezeigt und 
bestraft, statt daß man versucht, dieOrdnung durch weniger einschneidende 
Maßnahmen herzustellen. Manche sagen vielleicht nicht mit Unrecht, daß 
gerade darin eine schwerwiegende Ursache unserer Verkehrsschwierigkeiten 
liegt. Deshalb dürfte es nicht erstrebenswert sein, wenn dieses Verfahren 
auch auf die Rennbahnen übergriffe; jedenfalls so lange nicht, als es noch 
andere Möglichkeiten gibt, dem Motorsport das ihm heute anhaftende 
Odium der Gemeingefährlichkeit zu nehmen. K. Lehmann . 
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von Deutschland: 


Rennen 


. So dicht wie hier im Brünnchen 
lagen die beiden führenden 
Fangio und Collins runden- 
lang zusammen. Als bei sei- 
nem Lancia-Ferrari später ein 
Benzinrohr brach, übernahm 
Collins den Wagen von de Por- 
tago, mit demer dann in eben- 
dieser Kurve (links oben am 
Ausgang) herausflog. Aus war 
der ellmeisterschaftstraum! 


Als Fangio noch vor dem offiziellen Training 
nach mehreren Runden mit seinem Lancia-Fer- 
rari, die alle um die 9:30 min lagen, die für jeden 
Kenner des Nürburgrings phantastische Zeit von 
9:25,8 erreichte, also die praktisch nur aus Kur- 
ven und bergauf und bergab bestehende Strecke 
mit einem Durchschnitt von 145,9 km/st um- 
rundete, war das mehr als eine fahrerische Sen- 
sation. Der 45jährige Weltmeister des Autosports 
hatte damit neuerlich nicht nur sein eben immer 
noch überlegenes Fahrkönnen bewiesen, sondern 
gleichzeitig auch, daß der V8 Zylinder-Seiten- 
tank-Wagen von Lancia eine großartige Kon- 
zeption darstellt, der freilich erst der rennerfah- 
rene Ferrari die nötige Reife vermitteln mußte. 
Abends wurde im „Wilden Schwein“ und beim 
„Daniel“ diskutiert: in seiner heutigen Form 
würde der Lancia-Ferrari den Mercedes-Renn- 
wagen schlagen, wenn... Wenn z. B. Fangio auf 
ihm säße, was ja, wenn die Mercedes noch in der 
Partie wären, kaum der Fall sein dürfte. Be- 
kanntlich waren die Mercedes-Benz-Rennwagen 
nach Abschluß der 1955er Rennsaison noch ein- 
mal auf dem Ring gewesen, und bei dieser Ge- 
legenheit war Fangio auf diedamals kaum glaub- 
liche Zeit von 9:33 min gekommen. Will man 
Vergleiche ziehen, so muß man zunächst die Ver- 
gleichsgrundlagen schaffen. Der Mercedes W 196 
leistete mit seinem Reihenachtzylinder rund 
300PS und wog in seiner letzten Form trocken 
rund 650 kg. Die 9:33 fuhr Fangio mit 150 Liter 
Kraftstoff im Tank. Der Lancia-Ferrari mit 
rund 285 PS und einem Trockengewicht von 
640 kg hatte, wie Sculatti erklärte, nur 30 Liter 
im Tank, als Fangio die 9:25,8 fuhr. Das gün- 
stigere Leistungsgewicht des Lancia-Ferrari (2,33 
zu 2,55 kg/PS) resultierte also ziemlich genau 

‚aus der Kraftstoff-Differenz. Andererseits ist 
der Nürburgring durch eine Reihe von Verbrei- 
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terungen und Verbesserungen schneller gewor- 
den, und wenn die Meinungen hinsichtlich der 
dadurch gewonnenen Rundenzeit auch von 2 bis 
10 sec. differieren, so glaube ich, daß man mit 
einem Mittelwert von 5—6 sec. pro Runde ziem- 
lich genau hinkommen dürfte. Dies alles berück- 
sichtigt, möchte ich dem Lancia-Ferrari von. 1956 
doch einen Vorteil gegenüber dem 55er Mercedes 
einräumen; aber auch in Untertürkheim hätte 
man sicherlich bis heute wieder mehr erreicht. 

Ferrari brachte nicht weniger als 5 Werks- 
wagen an den Start, die den veranstaltenden 
AvD notabene pro Stück 8000.— DM Startgeld 
kosteten; es war ein schwacher Trost, daß die 
Franzosen in Reims sogar 15 000 DM pro Ferrari 
aus dem Überschuß der Champagner-Kellereien 
aufbringen mußten. Gegen diese überlegene Ar- 
mada konnte man den Maserati keine großen 
Chancen zubilligen, wenn sie mit Behra, Moss 
und Maglioli auch über gute Kenner des Ringes 
verfügten. Ferrari aber konnte den unvergleich- 
lichen Fangio als Trumpf für sich verbuchen, 
dem Collins, Castellotti, Musso und de Portago 
zur Seite standen. Die beiden neuen 8 Zylinder- 
Gordini mit Manzon und Milhoux brauchte man 
kaum sehr ernst zu nehmen, und die restlichen 
9anden Start gehenden Privatfahrer(1 Vierzylin- 
der-Ferrari, 9 Maserati mit Schell, Rosier, Salva- 
dori, Villoresi, Gould, Godia, Hälford und Vo- 
lonterio) sollten bei dem Aufgebot der Werks- 
wagen zu Statistenrollen verurteilt sein. Da über- 
dies Collins in derWeltmeisterschaftswertung mit 
22 Punkten einen Punkt vor Fangio lag und 
Behra nur 3 zurück, durfte man einen außer- 
ordentlich scharfen Kampf auch innerhalb des 
Ferrari-Stalls erwarten. 

Hawthorn war diesmal nicht dabei; ganz abge- 
sehen davon, daß der Veranstalter auf seine Teil- 
nahme keinen Wert gelegt hatte, fand sich keine 
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deutsche Versicherung bereit, ihn zu versichern, 
da seine rücksichtslose Fahrweise vom letzten 
Nürburgring-Rennen her noch in bester Erinne- 
rung war. Der Engländer beantwortete diesen 
Affront, den deutsche Boulevardblätter entspre- 
chend ausgeschlachtet hatten, mit seiner Stellung- 
nahme, er würde auf dem Nürburgring sowieso 
nicht starten, solange die Sicherheitsmaßnahmen 
für Zuschauer und Fahrer nicht wesentlich ver- 
bessert würden. Eine ziemlich törichte Stellung- 
nahme, muß man wohl sagen. 

Das scheußliche Regenwetter, das während 
der letzten Trainingstage geherrscht hatte, war 
einem kühlen und windigen, aber immerhin doch 
trockenen Rennsonntag gewichen. Gleich nach 
dem Start, bei dem Magliolis Maserati angescho- 
ben werden mußte, setzte sich Collins dicht hin- 
ter Fangio, nahe gefolgt von Stirling Moss. Aus 
der 1. Runde, die Fangio seinem bewährten 
Brauch folgend, sehr schnell (nämlich mit 10:04,6) 
zurücklegte, um erst einmal Luft hinter sich zu 
haben, wird bereits offenbar, daß nur Collins 
und Moss das Tempo des Weltmeisters mithalten 
können; Behra, dann der hervorragende Eng- 
länder Salvadori, dahinter de Portago, Maglioli, 
Musso und Schell liegen schon ein ganzes Stück 
zurück. Castellotti muß nach der Startrunde an 
die Boxen, ebenso Manzon mit dem Gordini, der 
gleich mit Vorderrad-Aufhängungs-Schaden auf- 
gibt, Scarlatti, Villoresi und Halford. Hinter 
dem: in seinem Auftreten schon leicht behäbig 
werdenden Weltmeister liegen die 25jährigen auf 
der Lauer und suchen ihre Chance: Collins, Moss 
könnten Fangios Söhne sein, ebenso Musso, Ca- 
stellotti, Maglioli. Schon in der 2. Runde bre- 
chen Fangio und Collins gleichzeitig den 17 Jahre 
alten Rundenrekofd von Hermann Lang auf 
dem 3 Liter-V 12-Zweistufenkompressor-Merce- 
des, indem sie 9:51 fahren, — 1,5 sec. schnelleı 


als Lang damals: Die Jagd geht weiter: und die 
Opfer bleiben nicht aus. Nach dem Gordini wird 
der Maserati von Salvadorı auf den Friedhof 
neben den Boxen geschoben, danah der von 
Gould, beide mit Motorschaden, Castellotti, der 
sich gedreht und durch Boxenhalte viel Zeit ver- 
loren hatte, stellt den ersten Lancia-Ferrari bei- 
seite, Maglioli scheidet mit Lenkungsschaden aus. 
Der zweite Gordini hält mehrmals, wechselt Ker- 
zen, fährt aber, wenn auch unsauber laufend, 
weiter. Der Ferrari von Scarlatti, einem Privat- 
fahrer, segnet das Zeitliche. Bereits nach der 
3. Runde ist der Schweizer Maserati-Fahrer 
Volonterio von der Spitze überrundet, was bei 
seiner Rundenzeit von rund 14:35 nicht weiter 
verwunderlich ist. Er hätte woanders, nicht ge- 
rade beim Großen Preis von Deutschland auf dem 
Rennwagen volontieren sollen! 

Fangio und Collins bleiben dicht zusam- 
men, während Moss sichtlich etwas zurücfällt. 
Seine Rundenzeiten liegen um 2—3 sec. langsamer 
als die der beiden vorn. Behra mit dem zweiten 
Maserati kann sowieso nicht mit der Spitze 
Schritt halten, vor allem nicht, als Collins mit 
9:48,1 und dann Moss sogar mit 9:46,6 neue 
Rundenrekorde aufstellen. Inzwischen sind auch 
Villoresi und Rosier überrundet. Um näher an 
Fangio zu rücken, fährt Collins in der 8. Runde 
9:45,5 = 140,1 km/st. Die Ferrari-Box hat in- 
zwischen Musso die rote Fahne gezeigt, sein 
Wagen soll vom schnelleren Castellotti übernom- 
men werden. Als er in der 9. Runde erwartet 
wird, rollt Collins Ferrari vor — ein Benzinlei- 
tungsbruch hat der ausgezeichneten Fahrt des 
jungen Engländers ein Ende gemacht. Er wird 
mit vom aussprühenden Kraftstoff schmerzenden 
Augen weggeführt, Castellotti springt in seinen 
Wagen, er hat noch gar nicht realisiert, daß auch 
dieser Ferrari weggeschoben werden muß. Wenig 
später hält dann Musso, und Castellotti über- 
nimmt. Er liegt an 5. Stelle hinter Fangio, Moss, 
Behra, de Portago. Zwei Maserati hinter dem 
führenden Ferrari, von zwei weiteren Ferrari 
verfolgt! 

. Moss liegt nun 18 sec. hinter Fangio, dann 15, 
in der 12. Runde nur noch 13. Beide drücken 
aufs Tempo: Moss fährt neuen Rekord mit 
9:45,3, Fangio antwortet mit 9:44,9. Dann er- 
hält er von seiner Box das Zeichen: schneller. 
Man hat das Aufholen des Maserati ärgerlich 
registriert. Und der unvergleichlihe Fangio 
nimmt es gleichmütig zur Kenntnis und legt 
eine Runde von 9:41,6 hin (141,2 km/st), die den 
Abstand zu Moss wieder vergrößert. Es ist genau 
Halbzeit, 11 der 22 Runden sind gefahren, und 
der Gesamtdurchschnitt liegt so hoch wie noch 
nie: 139,1 km/st. Behra, mit rund 50 sec. Rück- 
stand auf sicherem 3. Platz liegend, muß in der 
12. Runde an die Boxen und seinen locker ge- 
wordenen Oltank befestigen lassen, Collins, der 
inzwischen Portagos Ferrari übernommen hat, 
geht bei dieser Gelegenheit an ihm vorbei und 
liegt nun hinter Moss. Plötzlich fehlt Castellotti 
auf Mussos Wagen; was ist los? Er hat sich im 
Hatzenbach gedreht und seinen Ferrari beschä- 
digt. Jetzt sind nur noch 2 Ferrari im Rennen, 
und nach zwei weiteren Runden ist es nur noch 
einer, als nämlich Collins, jetzt auf Portagos 
Wagen, im Brünnchen zuviel wagt und heraus- 
fliegt. Auch sein Ferrari ist beschädigt. Fangio ist 
nun allein, und hinter ihm die beiden besten 


Behra (oberes Bild) brachte den zweiten Werks-Maserati hinter Fangio und Moss auf einen ehrenvollen 3. Platz. 


Unten: der couragierte junge Collins während des Trainings im Regen. 


Leute von Maserati, Moss und Behra, mit 20 
bzw. 360 sec. Rückstand. 

Im Hinterfeld ist inzwischen der zweite Gor- 
dini, wie allgemein erwartet, an gebrochenem 
Motorherzen gestorben, ebenso Schells und Villo- 
resis Maserati. Der Engländer Halford hat sich 
irgendwo gedreht und sein Maserati-Heck be- 
schädigt. An seiner Box montiert man außer der 
hinteren Verkleidung auch die Auspuffrohre ab, 
er verliert laufend Ol und erhält, als die Renn- 
leitung erfährt, daß er nur mit fremder Hilfe 
wieder auf die Bahn gekommen ist, erst die 
schwarze und — als er sie ignoriert — die rote 
Flagge, die „Sofort halten“ bedeutet. Aber er 
fährt weiter, ein Geisterfahrer, vom Publikum 
bei Start und Ziel als komische Nummer und 
Kilometergeld-Bezieher kommentiert, fährt so- 
gar das Rennen zu Ende, ist dann aber völlig 
benommen von Auspuffgasen. Ob diese wirklich 
der Grund für seine Undisziplin waren, wie er 


rat Trips bewegt seinen Werks-Porsche durch den strömenden Regen des Freitag-Trainings. Im Rennen der 1,5 
iter-Rennsportwagen lag er kurz in Führung, mußte dann aber wegen Motorschaden aufgeben und den Sieg seinem 


Stallkameraden Herrmann vor Moss überlassen. 


Fotos:- Weitmann 


später angab, erscheint zumindest zweifelhaft. 
Natürlich wird er nicht gewertet. 

Neben Fangio und den beiden Werks-Mase- 
rati sind noch ganze 3 Wagen im Rennen: der 
Spanier Godia, der Franzose Rosier, der mit 
Rundenzeiten von 11:40 bis 11:50 auch nicht 
gerade eine gute Figur macht, und der Volontär, 
der das Kunststück fertigbringt, 6 Runden hin- 
ter Fangio zu liegen, obwohl er die ganze Zeit 
über nicht ein einziges Mal aufgehalten wurde, 
wenn nicht eben dauernd durch sein ‚fehlendes 
Temperament. Es gibt gottlob einen Passus, nach 
dem nur der gewertet wird, der mindestens 75°/o 
der Distanz des Siegers zurückgelegt hat, und 
das trifft bei ihm ja keineswegs zu. 

Fangio hat nichts mehr zu befürchten, nach- 
dem Moss eingesehen hat, daß er den Weltmeister 
nicht mehr erreichen kann. Beide beschränken 
sich auf zivilere Rundenzeiten, die nun in der 
Größenordnung von 10:00 bis 10:07 liegen, und 
der Renndurhscnitt sinkt demgemäß "auf 
138,5 km/st ab. Als er in die letzte Runde geht, 
macht Moss vor den Boxen verzweifelte Zeichen 
— es scheint, als sei sein Maserati nach der 
Hetzjagd krank. Aber er kommt über die letzte 
Runde und beendet 47 sec. hinter dem siegenden 
Fangio und beinahe 7 min vor seinem Team- 
kameraden Behra dieses Rennen der Rekorde 
und Ausfälle. 73,5 %/o aller gestarteten Wagen 
ausgefallen oder außerhalb der Wertung — das 
ist auch ein neuer Nürburgrekord! 3 

Dem Grand Prix voraus ging neben verschie- 
denen anderen Rennen ein wirklich internatio- 
naler Lauf der 1,5 Liter-Rennsport-Wagen, mit 
dem sich der AvD wahrhaft ein Verdienst er- 
worben hat. Wir haben an dieser Stelle schon 
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vor vier Jahren dafür plädiert, die Rennformel 
für 1,5 Liter-Wagen auszuschreiben, was ja’nun 
als Formel 2 ab 1. 1. 1957 der Fall sein wird. 
Dies Rennen mit seiner hervorragenden Beset- 
zung zeigte, was man sich in Zukunft von den 
Läufen der Anderthalbliter--Wagen versprechen 
darf. Dabei hatte Borgward im letzten Moment 
noch seine drei Wagen zurückgezogen, da der 
Rahmen des motorisch sehr starken Wagens Nür- 
burgring-Beanspruchungen nicht standhielt, und 
auch die drei gemeldeten Osca waren nicht da, 
die vielleicht dem Rennen noch einen besonde- 
ren Akzent gegeben hätten. Aber unter den 20 
am Start stehenden Wagen waren immerhin drei 
1,5 Liter-Werks-Maserati mit Moss, Behra und 
Perdisa, vier AWE mit Barth, Rosenhammer, Thiel 
und Binner, vier Werks-Porsche mit Herrmann, 
Graf Trips, von Frankenberg und Maglioli, zwei 
Werks-Cooper-Climax mit Salvadori und Brab- 
ham, ein Werks-Gordini mit Milhoux, fernerhin 
zwei Lotus mit den Engländern Piper und Hicks, 
ein weiterer Cooper-Climax mit Power und je 
ein privater Maserati, Porsche RS und „Sauter“. 


Ergebnisse Großer Preis v. Deutschland 


Rennwagen Formel I 
(22 Runden = 501,82 km) 
1. Juan Manuel Fangio, Ferrari, 3:38.43,7 = 137,8 km/st; 
2. a Moss, Maserati, 3:39. 30,1 = 137,7 kmist; 
3. Jean Behra, Maserati, 3:46.22,0 = 132,9 kmist; 4 
Godia, Maserati, 3:49.15,7 — 2 Rd. zurück; Si, Rosier, 
Maserati, 3:39.16,7 — 3 Rd. zurück; 6. Ottorino Volon- 
terio, Maserati, nicht mehr gewertet — 6 Rd. zurück. 
Schnellste Runde: Fangio 9.41,6 = 141,2 kmist. 


Rennsportwagen bis 1500 ccm 
(7 Runden = 159,67 km) 
Hans Herrmann (Stuttgart), Porsche RS, 1:13.26,6 = 
1905 kmi/st; 2. Stirling Moss (England), Maserati, 
1:13.29,8 = 1004 km/st; 3. Roy Salvadorı (England), 
Cooper- Climax, 1:13.41,6 = 129,9 km/st; 4. R. v. Franken- 
berg (Stuttgart), Porsche RS, 1:14.05,9 = 129,3 kmist; 
5. Umberto Maglioli (Italien), Porsche RS, 1 :14.08,5 = = 
129,2 km/st; 6. Jean Behra (Frankreich), Maserati, 
1 :14.08,7 = 129,2 km/st; 7. Jack Brabham IAusttalien), 
Cooper-Climax, 1:17.41 7 = 128,3 km/st; 8. Egon Binner 
(Eichwalde), AWE R3, 1:21. 07,4 = 118,2 kmist. 
Schnellste Runde: Stirling Moss 10. 13, 3 = 133,9 kmist. 


Seriensportwagen bis Kg ccm 
(7 Runden = 159,67 
1. Gottfried "Köchert (Österreich), . Porsche Spyder, 
1:18.26,2 = 122,2 km/st; 2. William Buff (USA/Stuttgart), 
Porsche S yder, 1: :18.43,0 = 121,7 kmi/st; 3. Josef. Jeser 
en, Porsche Spy der, 1:21.43,1 = 117,5 kmist; 
4. de Beuford Niederlande), Porsche Spyder, 
1:2] an = 117,4 kmist; 5. Sepp Liebl ante): Por- 
sche Sp der, 1:22.17,4 = 116,5 kmist; Peter Nöcker 
(Düsseldorf), Porsche Sayder, 1:23.48,2 = 114,3 kmist. 
Schnellste Runde: Gottfr. Köchert 10.538 = 125,7 kmist. 


Gran Tre Fam. a 2000 ccm 
(7 Runden = 159,6 

1; Wltgong Seide | Düsseldorf), 300 SL, 1:20.41,6 = 
118,8 km/st; 2. Walter Schock Stuttgart), 300 SL, 1:20. 42,6 
= 118,7 kmist; 3. Willi Mairesse (Belgien), 300 SL, 
1:21.13,2 = 117,9 kmist; 4. Viktor Rolff (Köln), 300 SL, 
1:22. 49, 0 = 115, 8 km/st; '5, Bengt Martenson (Schweden), 
300 SL, 1:23.01,8 = 115,4 kmist; 6. ag Lindberg 
(Schweden), 300 SL, 1 :23.02,6 = 115,3 km/ 

Schnellste Runde: Walter Schock 10.56 5 = 125,2 kmist. 


Gran Tarksse San ke 2000 ccm 
(5 Funden = 
. Ludwi anal "München), Porsche, 1:01.46 
108 kmist; 2 Helmut Zick (Hannover), Porsche, ] :01 0,9 
- 110,6 km/ /st; 3. Helmut Schulze (Bremen), Porsche, 
1:02.37.9 = 109,3 km/st; 4. Fred Albrecht (Arolsen), 
Porsche, 1:03.18,7 = 108,2 kmist; 5. Siegfried Günther 
(München), Porsche, 1:03.49,8 = 107,3 kmist; 6. Franz 
Kretschmann (Naila), Porsche, 1:03.50,9 = 107,2 kmist. 
Schnellste Runde: Helmut Schulze 11.58,1 = 114,3 kmist. 


Gran Turismo-Wagen bis 1300 ccm 
(5 Runden = 114,05 km), 

1. Werner Lang (Bruchsal), Alfa Romeo Giulietta, 
1:03.26,4 = 107,8 km/st; 2. Helmut Felder (Dahlhausen), 
Alfa Romeo Giulietta, 1:04.04,9 = 106,7 km/st; 3. Kurt 
Ahrens (Braunschweig), Alfa Romeo Giulietta, 1:04.27,8 
= 106,1 kmi/st; 4. Josef Greger (München), Porsche, 
1:06.39,1 = 102,8 km/st; 5. Richard Trenkel (Bad Harz- 
burg), Porsche, 1 :08.13,8 = 100,4 kmist; er T Kling 
(Schömberg), Porsche, 1:08.44,7 = 99,6 km, 

Schnellste Runde: Werner Lang 12.30, n = op, 4 kmist. 


Unsere Bildreihe von oben nach unten: Nathan begrub 
seine Hoffnungen auf einem geborgten Carrera schon in 
der 1. Runde des Gran Tursimo-Rennens, als er sich das 
Gasgestänge im Pflanzgarten aushakte. Ausgangs Fee 
Kurve flog übrigens Ahrens mit seinem 300 St heraus 
und verletzte einen an dieser überaus äntiihen Stelle 
stehenden Polizisten schwer. Ansonsten war man dies: 
mal allenthalben des Lobes über die Polizisten voll. 
Mitte: Herrmann vor seinem Verfolger Barth (AWE) im 
Aremberg, der abfallenden Eingangskurve in die Fuchs- 
röhre. - Unten: Wiederum waren in der 1,3 Liter-Gran 
Turismo-Klasse die Alfa Romeo Givlietta Sprint Veloce 
den Porsche überlegen. Hier der Sieger Ahrens im 
Brünnchen. 


Den privaten Maserati fuhr die schlacksige, 
blonde Amerikanerin Isabell Haskell, die ihn, 
nachdem zwei Lastwagen auf dem Transport von 
Modena zum Nürburgring niedergebrochen wa- 
ren, kurzerhand selbst per Achse überführt hatte. 

Um Zeit zu sparen, starteten zugleich mit 
den Rennsport- auch die Seriensportwagen bis 
1500 ccm, hauptsächlih Porsche-Spyder :mit 
Nathan, Buff, Köchert, Jeser, Liebl, Nöcker und 
Graf de Beaufort, ein Speedster mit Super-Mo- 
tor, der in diesem Feld nichts zu suchen hatte, 
mit von Saucken, ein MG-A, für den das gleiche 
zutrifft, mit dem Engländer Fitzwilliam, und 
zwei Maserati mit Bonnier und Tak. 

Wenige Minuten nach dem Start dieser 31 
Anderthalbliter wurden die Gran Turismo-Wa- 
gen über 2 Liter auf die Reise geschickt, deren 
Feld aus neun 300 SL und einem Jaguar 
XK 140-Coupe bestand; vier von den 300 SL 
waren mit den Deutschen Schock, Seidel, Rolff 
und Ahrens besetzt, die übrigen fünf kamen aus 
Belgien, Schweden, Holland und der Schweiz. 
Leider waren die beiden. gemeldeten Ferrari 
„Europa“ nicht erschienen. 

Natürlich galt das hauptsächliche Interesse 
den Rennsportwagen. Schon unmittelbar nach 
dem Start geschah so viel, daß man es gleich- 
zeitig kaum realisieren konnte. Die hochfavori- 
sierten Werks-Maserati kamen nicht besonders 
vom Start, dem Werks-Gordini brach beim An- 
fahren seine Kraftübertragung, Nathans Spyder 
wurde nach den ersten paar hundert Metern 
vom Maserati Bonniers von hinten angefahren, 
so daß er sich überschlug, Bonnier flog dann bald 
selbst heraus, als er einem über die Strecke lau- 
fenden Mann ausweichen wollte, und bei alle- 
dem hatte Salvadori mit seinem hinten so ko- 
misch senkrecht abgeschnittenen Cooper-Climax 
die Spitze übernommen und fuhr vor dem ge- 
samten Feld her. Erst im Bergwerk gelang es 
dem verwegen fahrenden Grafen Trips, ihn zu 
überholen, und dann gingen auch Herrmann und 
der schnelle Edgar Barth an ihm vorbei. Aber 
dem Motor des schnellen Trips war der schnelle 
Trip nicht bekommen, er mußte seinen Porsche 
schon nach der 1. Runde wegschieben. Dem nun 
führenden Herrmann folgte dichtauf wie sein 
Schatten Barth mit dem hervorragend laufenden 
AWE, während Moss sich im Hintergrund mit 
seinem Landsmann Salvadori herumstritt, dessen 
Cooper - Climax geradezu unwahrscheinlich 
schnell ging. Davon abgesehen, ist dieser Roy 
Salvadorı ein Fahrer, den man hier noch nicht 
gut genug kennt. Auch den Cooper-Climax nicht: 
die Zuschauer staunten nicht schlecht, als Salva- 
dori auf der Gegengeraden Moss überholte! Lei- 
der mußte Barth in der 4. Runde mit Hinter- 


achsschaden aufgeben, seinem Teamkameraden 
Rosenhammer ging es nicht anders, und auch 
Paul Thiel, der wieder ein sauberes Rennen 
fuhr, blieb von dieser Schwäche des sonst sehr 
eindrucksvollen AWE nicht verschont. Binner 
konnte den 4. Wagen der Eisenacher niemals ins 
rechte Blickfeld setzen. Als Moss den Cooper- 
Climax in der letzten Runde mit einer gewal- 
tigen Kraftanstrengung, bei der er mit 10:13,3 
Minuten eine für einen 1,5 Liter unwahrschein- 
lich schnelle Runde gefahren hatte, endlich nie- 
dergekämpft hatte, rückte er dem mit schwä- 
bischer Ruhe die Spitze haltenden Herrmann be- 
denklich näher, aber das Hänschen fuhr wie stets 
nur so schnell, wie er unbedingt mußte, und es 
störte ihn gar nicht, daß Moss im Ziel bis auf 
3 sec. an ihn herangerückt war. 

Die beiden anderen Werks-Porsche mit von 
Frankenberg, der dann übrigens beim Grand Prix 
eine in dieser überlegenen Klarheit eigentlich 
noch nie gehörte Streckenreportage über die 
Lautsprecher gab, und Maglioli konnten an den 
Cooper-Climax nicht heran und belegten den 
4. und 5. Platz. Immerhin ging es Jean Behra 
nicht besser; er kam erst knapp hinter Maglioli 
ein, 42 sec. hinter dem Sieger Herrmann, dessen 
Revanche für das 500 km-Rennen von 1955 eine 
vollkommene war. Erstaunlicherweise kamen alle 
drei gestarteten Cooper-Climax und beide Lotus 
ans Ziel — ich glaube, wir werden von diesen 
englischen Anderthalblitern noch manches in der 
Zukunft hören. 

Innerhalb des Serien-Sportwagen-Rennens 
gab es einen heißen Zweikampf zwischen dem 
Wiener Juwelier Köchert und dem mit deutscher 
Lizenz fahrenden und in der deutschen Meister- 
schaftswertung führenden jungen Amerikaner 
Bill Buff, der zunächst führte, dann aber Schwie- 
rigkeiten mit seinen Bremsen hatte und hinter 
den verwegenen Schlenkern des tollkühnen Ju- 
weliers einen Achtungsabstand hielt. Köchert 
fuhr einen schönen und verdienten Sieg heraus: 
seine schnellste Runde von 10:53,6 zeigt, daß er, 
obwohl erst so kurze Zeit aktiv im Rennsport, 
ein hochbegabter Fahrer ist. Dem Dritten, Jeser, 
ebenfalls auf Porsche, war, was selten genug 
vorkommt, der Schlauch der hydraulischen Kupp- 
lungsübertragung geplatzt, so daß er in der letz- 
ten Runde alles im 3. Gang fahren mußte. 

Bei den großen Gran Turismo-Wagen schließ- 
lich gab es einen sehr schönen, erbittert geführ- 
ten Kampf zwischen Schock und Seidel, beide 
auf SL, den Seidel schließlich mit 1 sec. Vorsprung 
für sich entscheiden konnte. Schock fuhr mit 
10:56,3 die schnellste Runde. In der Meister- 
schaft liegt Seidel nun mit 12 Punkten ziemlich 
dicht an Schock mit seinen 16. Der Jaguar hatte 


in dem Feld der schnellen 300 SL nie mitzureden 
und stellte seine Bemühungen dann auch bald 
ein. Ahrens flog mit seinem SL im Pflanzgarten 
heraus. Am Sonnabend vor dem Großen Preis 
gab es ein über 5 Runden laufendes Rennen der 
Gran Turismo-Wagen bis 1300 und bis 2000 ccm, 
das in der kleineren Klasse wiederum die unbe- 
streitbare Überlegenheit der Alfa Romeo Giu- 
lietta Sprint Veloce den Porsche 1300 Super 
gegenüber zeigte. Von den 5 gestarteten Alfas 
ging einer kaputt, einer. wurde im Brünnchen 
demoliert, aber die drei übrigen siegten in der 
Reihenfolge Lang, Felder, Ahrens vor den vier 
gestarteten Porsche. Bei den 1600ern war den 
Porsche-Carrera der Sieg sicher, denn bis auf 
einen vereinsamten Triumph gingen nur sie an 
den Start. Pech hatte Nathan, der zwecks Ver- 
teidigung seines Punktvorsprungs in der deut- 
schen Meisterschaft von einem ihm bis dahin un- 
bekannten Sportkameraden einen Carrera gelie- 
hen erhalten hatte; bei diesem hakte der Gaszug 
aus, und aus war’s für Nathan. Schlecht vom 
Start kam der junge Bremer Schulze, wurde 
dann aber bald warm und fuhr die schnellste 
Runde mit 11:58,1 auf z. T. noch nasser Strecke, 
aber auch das reichte nicht, um den beiden 
Kampfhähnen, die sich den Sieg streitig machten, 
nämlich Zick. und Blendl, noch gefährlih zu 
werden. Auf den Geraden verlor Zick jedesmal 
gegenüber Blendl, holte aber in den Kurven wie- 
der auf, so daß sich die beiden einen ausgesprochen 
spannenden Kampf gaben, den Blend! dann mit 
4,5 sec. Vorsprung für sich entscheiden konnte. 
In der Meisterschaft führt immer noch Nathan 
mit 26,5 vor Schulze mit 17 und Zick mit 16 
Punkten. Das letzte Wort wird auf der Avus 
gesprochen werden. 

Der Grand Prix hatte bei der abendlichen 
Siegerehrung noch ein Nachspiel insofern, als die 
Ferrari-Mannschaft zu dieser nicht erschien, weil 
nach Fangios Sieg die italienische Nationalhymne 
nicht gespielt worden war. Auf Betreiben Cane- 


“strinis hatte der Ital. Automobil-Club darauf 


seinen Rennfahrern die Teilnahme an der Sieges- 
feier verboten. Dieser Entschluß ist nicht nur be- 
dauerlich, er geht auch von falschen Voraussetzun- 
gen aus. Die Weltmeisterschaft ist eine Fahrer- 
Meisterschaft; genau so, wie etwa nach Magliolis 
großem Targa Florio-Sieg auf Porsche nicht die 
deutsche, sondern die italienische Hymne gespielt 
wurde, erklang nach Fangios Sieg auf dem Nür- 
burgring die argentinische Nationalhymne, und 
das hat völlig seine Richtigkeit. Da die Spitzen- 
fahrer von Ferrari und Maserati sowieso Ar- 
gentinier, Engländer, Franzosen und Spanier 
sind, hatte dieser seltsame Beschluß keine be- 
sonderen Folgen. H. U. Wieselmann 


Anläßlich des Großen Preises von Deutschland konstituierte sich auf dem Nürburgring, von dem Bugatti-Enthusiasten Kiefer ins Leben gerufen, ein 
deutscher Bugatti-Club, dessen Präsidium Herrmann Prinz zu Leiningen übernahm. Bekanntlich gibt es in England schon lange den Bugatti 
der jährlich zweimal in Prescott eigene Bergrennen abhält. Unser Bild zeigt drei solcher Bugatti-Veteranen im Rennfahrerlager. 


wners Club, 
Fotos: Weitmann 


Das große Abenteuer auf dem Salzsee 


Es ist, als bräche der jüngste Tag an, wenn 
der neue Morgen zart orangefarben heraufzieht. 
“Die unendliche Salzfläche schimmert noch grau, 
düster und unergründlich, langsam wechseln die 
Farben in tiefstes Rot über und plötzlich quillt 
die Sonne aus dem Horizont hervor wie Lava 
aus dem Krater eines Vulkans. An den Bergen, 
die das Salz im Nordwesten abgrenzen, fängt 


sich das Licht in gleißender Fülle und wechselt ' 


innerhalb von Minuten vom weichen Violett über 
sattes Purpur zum schweren Gold. Die grau- 
braunen Felsen, auf denen kein Strauch, kein 
Kraut zu existieren vermögen, wirken wie ein 
kühnes, pittoreskes Gemälde und fangen die un- 
endliche Weite auf, im Osten aber verliert sie 
sich ins Endlose, so daß man die Erdkrümmung 
zu bemerken glaubt. Über allem herrscht eine 
majestätische Stille, die fast körperlich zu spüren 
ist, und aus der Stille heraus stürzt mit einem 
Mal die Urgewalt der Natur auf einen zu wie 
die tausend Stimmen eines mächtigen Chorals. 
Das ist noch Jungfräulichkeit, denn hier mag es 
vor 100, 1000 und 10000 Jahren genau so ge- 
wesen sein wie in jenem Augenblick, da wir 
dieses Wunder über uns ergehen lassen, tief er- 
griffen und unfähig, ein Wort zu sagen. Doch 
mit einem Mal wird diese unheimliche Stille des 
neuen Morgens von einem summenden Ton jäh 
zerrissen. Er nähert sich zuerst ganz leise nur, 
vorsichtig tastend, verstärkt sich schließlich von 
Sekunde zu Sekunde mehr, bis er in unzähligen 
Schwingungen wie eine ungeheure Resonanz fast 
schmerzhaft auf uns herniederbricht: phan- 
tomgleich jagt, als wäre es ein Blitz, die Rekord- 
Maschine vorbei, das brausende Geheul mit sich 
ziehend wie ein Magnet, um im glühenden Meer 
von Licht wie ein Spuk zu verschwinden. Die 
Stille ist wieder um uns, als wären wir in der 
Krypta eines Doms, aber der Mensch hat uns 
daran erinnert, daß ihm im Streben nach dem Un- 
erforschten nichts heilig ist, selbst. die feierliche 
Stille des Morgens in der Salzwüste von Bonne- 
ville nicht. Diese Wüste hat etwas Metaphysisches 
an sich, und gerade hier hält man es ohne weiteres 
für möglich, daß der Mensch mit Raketen zum 
Mond aufsteigt. Dieser Eindruck wird noch ver- 


stärkt, wenn vom nahen Flugplatz die neuesten ° 


Düsenjäger ‘infernalich heulend aus dem 
Himmel brechen und mit Schallgeschwindigkeit 
über das Salz rasen, so daß man sich fast 
duckt aus Angst vor dem Unfaßbaren. Quälend 
wirkt dieses furchtbare Brausen am Himmel 
auf die von einer mit Riesenschritten fort- 
schreitenden Technik gehetzte Kreatur Mensch. 
Und als würde eine Atombombe detonieren, 
schließt man vor der Lichtfülle schnell wie- 


der die Augen bis auf einen schmalen Spalt, . 


denn die sengenden Strahlen der Sonne werden 
von den Millionen Salzkristallen unwahrschein- 


lich verstärkt zurückgeworfen, so daß alles im 
Licht zu ertrinken scheint. 

Sie befinden sich mit mir bei den NSU-Re- 
kord-Versuchen auf den nordamerikanischen 
Bonneville Salt Flats im Staate Utah, dort, wo 
ein John Cobb mit 634,4 km/st die höchste Ge- 
schwindigkeit erzielte, die je von einem Auto- 
mobil gefahren wurde. In den letzten Juli-Tagen 
flogen wir mit einer neuen Super-G-Constellation 
der wiedererstandenen Lufthansa nach New York. 
Es war meine elfte Ozean-Überquerung und zu- 
gleich der schönste Flug über dieses tückische 
Meer, das heute für die Luftfahrt nichts mehr 
bedeutet. 12 Stunden fliegt man vom. irischen 
Shannon nach der imponierendsten Stadt der 
Welt, New York. Es soll nicht unerwähnt blei- 
ben, daß die Lufthansa auf dem besten Wege 
ist, sich ihren alten Ruf zurückzuerobern: es wird 
sehr pünktlich geflogen, und der Service an Bord 
ist wohl mit der beste, den ich bei meinen zahl- 
reichen Flügen mit verschiedenen Luftfahrtgesell- 
schaften erlebt habe. Kurz bevor wir uns dem 
sich bei prächtigem Sommerwetter darbietenden 
New York näherten, erinnerte uns tief unten ein 
tragisches Ereignis daran, daß selbst die ausge- 
klügeltste Technik noch lange nicht vollkommen 
ist: mit schwerer Schlagseite, wie ein Spielzeug- 
schiff gleichsam, lag der italienische Luxus- 
Dampfer „Andrea Doria“ im bleigrauen Wasser, 
umschwärmt von Rettungsbooten und Heliocop- 
tern. Er war in der Nacht mit dem schwedischen 
Liner Stockholm kollidiert. Erschauernd und be- 
ruhigt zugleich stellt man fest, daß sich das 
Grauenhafte ja viele tausend Meter weit da 
unten vollzieht und unsere vier 18-zylindrigen 
Doppelstern-Motoren von insgesamt 13 200 PS 
und 1 700 Litern Brennstoff-Verbrauch pro Flug- 
stunde gleichmäßig und sauber weiterlaufen. 

Man kann, so oft wie man will, über den 
Nordatlantik fliegen, sobald man sich New York 
nähert, erfüllt einen immer wieder eine fast fie- 
brige Spannung, bis aus dem Morgendunst die 
Skyscrapers schemenhaft hervortauchen, zu denen 
gleich pulsierenden Adern die Highways hin- 
führen. Dieser Verkehr auf den zwei-, ja drei- 
stöckigen Highways und vierbahnigen Autobah- 
nen ist faszinierend, wie das ganze Amerika 
überhaupt mit seinem Reichtum, seiner unend- 
lichen Weite und seinen Menschen, die den tech- 
nischen Fortschritt als eine Selbstverständlichkeit 
hinnehmen und nicht von ihm belastet werden, 
wie das alte Europa, in dem die Entwicklung 
längst die Menschen überholt hat. 

Beim Weiterflug am nächsten Morgen, der 
uns nach der Mormonen-Hauptstadt Salt Lake 
City brachte, landeten wir in Chikago zwischen, 
das den am stärksten frequentierten Flughafen 
der Welt besitzt. Alle 30 Sekunden landet und 
startet hier — auf 24 Stunden umgeschlagen — 


ein Verkehrstlugzeug. Als wir uns der Stadt nä- 
herten, gerieten wir in den rasant fließenden 
Strom von Flugzeugen, die uns, wie silbrige 
Mücken, oft mit beängstigender Geschwindigkeit 
entgegenkamen. Man fühlte sich nicht wohl in 
diesem scheinbaren Durcheinander, blickte wie 
ein alter Jagdflieger in alle Himmelsrichtungen, 
aus denen man plötzlich Flugzeuge auftauchen 
zu sehen glaubte und war heilfroh, als die DC 6 
den Boden berührte. Wohl mag auch das gräß- 
liche Unglück im Gran Cafion eine Rolle dabei 
gespielt haben. 

Nach einigen weiteren Stunden Flug und 
einer Zwischenlandung in Denver, Colorado, stieg 
die DC6 mit schwer mahlenden Motoren auf 
7000 m Höhe, um die Rocky Mountains zu 
überqueren, deren felsige Gipfel teilweise im 
ewigen Schnee geisterhaft aus Wolkenfetzen em- 
porragten. Nach einigen Stunden brach die Ma- 
schine plötzlich aus den Bergen hervor und sah 
sich einer riesigen, in gleißendes Sonnenlicht ge- 
tauchten Ebene gegenüber, es war das weite 
Hochtal der Salzwüsten. Am Fuße der Rocky 
Mountains liegt Salt Lake City mit dem Wahr- 
zeichen der Mormonen, einem wuchtigen Tempel. 
Wir bezogen Quartier im Reno-Motel und stellten 
mit heimatlichen Gefühlen die Anwesenheit eines 
Karmann-Coupes und eines Volkswagens fest, 
aber sie sollten nicht die einzigen während mei- 
nes vierwöchigen Besuches bleiben. Die 36 Grad 
im Schatten ließen sich im Swimming Pool des 
Motels ertragen, aber am Abend lockten doch die 
bunten Lichter der Stadt. Man entdeckte einen 
Dancing Club mit einigen wirklich nett anzu- 
sehenden Girls, erfuhr vom Ober, daß die Mäd- 
chen hier verhältnismäßig liberal eingestellt seien 
und strebte doch nach einiger Zeit resigniert dem 
„gekühlten“ Motel-Zimmer zu, denn bei Oran- 
gensaft oder schwachprozentigem Bier konnte 
man nach einer Luftreise von nahezu 9000 km 
beim besten Willen nicht in Stimmung kommen: 
im Staate Utah darf in Lokalen kein Alkohol 
ausgeschenkt werden. 

Am nächsten Morgen wartete das große 
Abenteuer Salzwüste auf uns. Im letzten Ab- 
schnitt der Eiszeit, vor 70 bis 100000 Jahren, 
war die nahezu 1 400 Meter hoch liegende weite 
Ebene westlich von Salt Lake City bis an die 
Grenze nach Nevada hinüber von einem riesigen 
Salzsee ausgefüllt. Dieser See war ungefähr 
160 km breit und über 320 km lang. Seine 
tiefste Stelle schätzt man heute mit über 300 m. 
Im Laufe der Jahrhunderte floß der See dann 
teilweise ab oder trocknete ein, übrig blieb nur 
der jetzig Salzsee, der „Great Salt Lake“, nord- 
westlich von Salt Lake City gelegen. Nun, die 
ausgetrockneten Teile des Salzsees bilden heute 
eine umfangreiche Salzwüste von ca. 4800 qkm 
Ausdehnung, einer Wüste, die größer ist als jene 


Wilhelm Herz beim Start zu seinem sensationellen neuen Weltrekord auf der NSU-Delphin Il mit 500 cem-Kompressor-Motoı 
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H. P. Müller bei seiner Rekordfahrt mit der 125 ccm Baumm Il, mit der er 225 km/st er zielte. 


in Kalifornien, Nevada und Palästina. Quer durch 
die Salt Deserts führt eine der Hauptstraßen, 
die den Osten mit dem Westen Amerikas ver- 
binden, der Highway Nr. 40, der heute das Salz 
noch einbahnig durchquert, in Kürze aber vier- 
bahnig ausgebaut werden soll. Außer der Straße 
führt hier noch die westpazifische Eisenbahn 
durch das Salz. Am westlichen Ende der großen 
Salt Flats, an der Grenze von Utah nach Ne- 
vada, liegt der kleine Ort Wendover. Dieser ist 
auf drei Seiten von völlig nackten und vegeta- 
tionslosen Felsenbergen umgeben, in denen Klap- 
perschlangen, Stinktiere und Vipern existieren, 
nur nach Süden geht die Stadt direkt in eine 
weite Salzebene über. 

Östlich der schmalen Felsenkette, die Wen- 
dover abschirmt, breiten sich die Salt Flats bis 
Salt Lake City aus, und nur 10 km von der 
Stadt entfernt befinden sich die berühmten 
Bonneville Salt Flats mit der schnellsten Renn- 
strecke der Welt, wie eine nicht zu übersehende 
Holztafel stolz verkündet. Die für Rekord- 
fahrten vorgesehenen Salt Flats haben eine Aus- 
dehnung von 320 qkm (!!) und sind heute in 
keinerlei direkter Verbindung mehr mit dem 
Großen Salzsee, dessen 25°%0o-Salzwasser, auf 
dem man bequem in. Rückenlage eine Zeitung 
lesend schwimmen kann, ohne unterzugehen, 
das ganze Jahr über flüssig bleibt. Die Salt Flats 
stehen nur im Winter unter Wasser und trock- 
nen im Frühsommer völlig aus. Ende August, 
Anfang September ist das Salz dann steinhart 
In stellt eine geradezu ideale Rekordstrecke 

ar. 

Hier wollte NSU eine Reihe von Rekorden 
angreifen, in einer eigenartigen Landschaft von 
fast .majestätischen Einsamkeit, die seelisch be- 
drückend und gleichermaßen auch im nächsten 
Augenblick fast religiös erhebend wirken kann, 
wenn man den Sonnenaufgang miterlebt, der 
immer wieder eines der aufwühlendsten Natur- 
schauspiele ist, die ich je in der Welt sah. 

Die NSU-Expedition mit Herz, H. P. Mül- 
ler und Haas als Fahrer, wobei der Letztere nur 
als Ersatzmann fungiert, ist in Wendover unter- 
gebracht. Es stehen dem Rekord-Team zwei 
verschiedene Maschinen, jedoch mit sieben Mo- 
toren verschiedener Art und Größenordnung 
zur Verfügung. Da ist zunächst einmal der 
Baumm II, ein von dem inzwischen tödlich ver- 
unglückten schlesischen Graphiker Gustav Adolf 
Baumm konzipiertes und von NSU weiterent- 
wickeltes Fahrzeug, in dem der Fahrer fast wie 
in einem Liegestuhl liegt, weshalb es auch 
scherzhaft „Fliegender Liegestuhl“ genannt 
wird. Dieses Fahrzeug kann mit folgenden 
Aggregaten ausgerüstet werden: einem 49,86 
ccm Viertaktmotor mit Aufladung, der bei 
maxımal 16000 U/min kurzzeitig 12 PS abge- 
ben kann, dann mit einem fremdgespülten 
Zweitakter von 49 ccm und 10 PS bei 11 000 
U/min, ferner mit einem auf 99,7 ccm reduzier- 


ten Rennfox-Viertaktmotor von 15,5 PS Kurz- 
leistung bei 11'000 U/min, weiterhin mit dem 
124,95 ccm-Rennfox-Viertaktmotor von 20 PS 
bei 11000 U/min und schließlih mit dem 
249,75 ccm-Rennmax-Viertaktmotor, einem 
Zweizylinder, von 42 PS bei 11 000 U/min. Der 
Delphin III ist eine Maschine der orthodoxen 
Bauart, und zwar handelt es sich in der Grund- 
konzeption um das bei den Rekordfahrten des 
Jahres 1951 von Herz gefahrene Motorrad, das 
jedoch inzwischen entsprechend weiterentwik- 
kelt wurde. Es wird mit dem 347,26 ccm-Zwei- 
zylinder-Kompressor-Motor von 75 PS bei 
8500 U/min und mit dem 498,74 ccm-Zwei- 
zylinder-Kompressor-Motor von 110 PS bei 
8000 U/min eingesetzt. Die Versuchsfahrten 
finden durchweg in den frühen Morgenstunden 
statt, denn um diesen Zeitpunkt sind die Wind- 
verhältnisse am günstigsten. Da sich etwa 7 bis 
8 km von der Rekordstrecke entfernt eine 
Bergkette entlangzieht, die nicht zuletzt die 
durch die große Hitze hervorgerufenen Luft- 
verwirbelungen mit sich bringt, sind die Wind- 
verhältnisse nicht gerade ideal zu nennen; oft 
ändert sich die Windrichtung auf der etwa 20 
km langen Strecke mehrmals. Ist der Wind 
auch relativ schwach, so wirkt er sich bei hohen 
Geschwindigkeiten eben doch unangenehm aus. 

Die Witterungsverhältnisse sind auch hier 
in der Wüste in diesem Jahr nicht die günstig- 
sten. Unter Tag herrscht große Hitze, die Tem- 
peraturen bis zu 40 Grad im Schatten erreicht, 
am Abend ziehen oft schwere Gewitter herauf. 
Es ist nicht immer gesagt, daß es dabei regnet, 
aber wenn es regnet, dann saugt das ohnehin 
stark hygroskopische Salz das Wasser, auf und 
wird weich. Es bedarf dann zwei bis drei Tage 
intensiver Sonnenbestrahlung, bis die Salzkruste 
wieder so weit abgetrocknet ist, daß nicht zu 
große Reibungsverluste entstehen. Zu Beginn 
der Rekordfahrten wirkten sich kurze Gewit- 
terschauer nicht sehr günstig aus, und wenn 
Herz mit an die 300 km/st und mehr über die 
Rekordstrecke brauste, zog er eine lange Salz- 
fontäne hinter sich her; nicht selten war er 
auf dem Rücken völlig mit Salz eingepudert, 
und am Unterteil der Vollstromlinien-Karos- 
serie hatte sich eine dicke Salzkruste festgesetzt. 
Das kostete natürlich Leistung und damit auch 
Geschwindigkeit. Darüberhinaus stürzte Herz 
noch sehr schwer, kam jedoch wie durch ein Wun- 
der physisch fast unversehrt dabei weg. Und zwar 
fuhr Herz dabei mit dem. Baumm IV, also je- 
nem Fahrzeug, das mit dem 250 ccm-Renn- 
max-Motor ausgerüstet ist. Bei einer Geschwin- 
digkeit von über 300 km/st schaukelte sich die- 
ses schmale Ei plötzlich auf, Herz hatte auf dem 
Vorderrad keinen Steuerdruck mehr, der 
Stromlinienkörper erhob sich wie eine Rakete 
in die Luft, überschlug sich unzählige Male, um 
langsam weiterrutschend endlich zum Stehen zu 
kommen. Herz blieb aber wie gesagt unversehrt 
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und trug auch keine sichtbaren Merkmale eines 
Schocks davon, ja zwei Tage später fuhr er mit 
der 350 ccm bereits wieder Geschwindigkeiten 
von über 300 km/st. Ohne Zweifel eine unge- 
heure seelische Leistung. Natürlih war der 
Baumm IV, an für sich das sensationellste Fahr- 
zeug, dadurch ausgefallen. 

Die Beschaffenheit des Salzes verzögerte 
dann die Fortsetzung der Rekordfahrten, aber 
schließlich entschloß man sich doch, weiterzu- 
machen. Wieder wird mittels einer Eisenbahn- 
schiene, die quer hinter einen Lastwagen ge- 
spannt ist, die Salzfläche geglättet. Ein Fräsen 
im eigentlichen Sinne gibt es also nicht, sondern 
diese primitive Methode ist völlig ausreichend, 
um eine glatte Fahrfläche zu erzielen. Schon um 
5 Uhr ist alles startbereit, aber der aufkom- 
mende Wind verzögert den Start. Es soll mit 
dem 125er Baumm II und dem 350 ccm-Delphin 
von H. P. Müller bzw. Herz gefahren werden. 
Endlich, gegen 9 Uhr, ist es dann so weit. Herz 
verbessert mit der 350er seinen eigenen Re- 
kord über den fliegenden Kilometer, der auf 
278 km/st stand, auf 304 km/st und über 
1 Meile von 279 auf 305 km/st. Gleichzeitig 
verbessert er damit schon jetzt den von dem 
Neuseeländer Wright 1955 mit einer 1000 ccm- 
Vincent HRD aufgestellten absoluten Geschwin- 
digkeitsrekord, der 298 km/st betrug. 

Es war nun sichtlich zu verfolgen, wie sich 
Herz seelisch an das wirklich große Wagnis heran- 
tastete und durch nichts in seinem Vorsatz be- 
irren ließ, systematisch und wohlüberlegt vor- 
zugehen. Bevor wir den Augenblick der Herz- 
schen Rekordfahrt miterleben, kurz die Re- 
korde, die H. P. Müller mit dem Liegestuhl 
aufstellte. Er kam mit dem 100 ccm-Motor auf 
folgende Werte: 5 

1 km mit 222 km/st, 1 Meile mit 222 km/st, 
5 km mit 220 km/st, 5 Meilen mit 221 km/st. 
Er erwies sich dabei als ein sehr perfektionier- 
ter Fahrer, erreichte er doch genau die theore- 
tisch errechneten Werte. Mit der 125 ccm 
Maschine betrugen seine Bestleistungen: 1 km 
mit 241, 1 Ml. mit 241 km/st, 5 km mit 239 
km/st, 5 MI. mit 240 km/st. 

Dann kam jene frühe Morgenstunde des 
4. August. Der Himmel war klar, nur die Ver- 
fassung des Salzes erreichte nicht jenen idealen 
Zustand, wie er von alten, erfahrenen Salz- 
experten geschildert wird. Für Wilhelm Herz 
schien jedoch der große Augenblick gekommen. 
Gegen 5 Uhr 15 startete er zur Warmlauffahrt. 
Am Wendepunkt wurde die Maschine in Ord- 
nung befunden, dieRekordkerzen eingeschraubt, 
dann zog er um 5 Uhr 27 wieder davon, zügig 
beschleunigend. Die Zeitnahme konnte für 
diese Fahrt ein Mittel von 338 km/st errech- 
nen. Dann begab sich Herz auf die Rückfahrt, 
wieder verlief alles klar, jedoch mußte man fest- 
stellen, daß die Lichtschranke versagt hatte. 
Herz fuhr daraufhin zurück zum Start, und 


zwar nicht mehr mit voller Geschwindigkeit. 
Die Monteure beschäftigten sich mit der Ma- 
schine, es herrschte eine nervöse Spannung, denn 
die Zeit drängte, da der Rekord innerhalb 
einer Stunde gefahren werden mußte. Doch 
Herz meinte gelassen: „Immer mit der Ruhe!“ 
Erneut startete er nun zum letzten Versuch, 
15 Minuten vor Ablauf der Zeit, und es glückte. 
Innerhalb von 57 Minuten war Herz das un- 
erhört schwierige Unternehmen trotz der nicht 
gerade günstigen Beschaffenheit des Salzes ge- 
glückt: 1 km mit 338 km/st, 1 MI. mit 339 
km/st, 5 km mit 336 km/st, 5 MI. mit 327 
km/st. Der englische Capt. Eyston, selbst ein 
alter Rekordjäger, äußerte nur kurz dazu: „Auf 
zwei Rädern eine unerhörte Leistung!“ Exper- 
ten meinten ferner, daß es das große Ziel ge- 
wesen sei, die 200 Meilen-Grenze (320 km/st) 
zu überschreiten, bei 340 km/st aber jener Be- 
reich beginne, in dem die absolute Grenze liege, 
wenigstens mit einem Motorrad der ortho- 
doxen Konstruktion. Daß auch mit dem Fahr- 
zeug der Baummschen Konzeption das Problem 


noch nicht gelöst zu sein scheint, beweist der 
Sturz von Herz, denn, und das muß in aller 
Deutlichkeit gesagt werden, er war’ja der erste, 
der mit dem Baummschen Fahrzeug die 300 
km/st überschritt und damit Neuland betrat. 

Interessant erscheint es mir, sich noch kurz 
mit den Reifen zu befassen, denen ja gerade bei 
einer Fahrt im Hochgeschwindigkeitsbereich 
eine ungeheure Bedeutung zukommt. Continen- 
tal hatte einen Spezialreifen entwickelt, der auf 
dem Prüfstand mit über 400 km/st gelaufen 
war und für diese Geschwindigkeit— der ge- 
naue Wert lag bei 420 km/st — absolute Sicher- 
heit bot. Für das Reifenskelett war Kunstseide 
verwendet worden. Auf der Karkasse lagen 
noch einmal drei etwa 1 mm starke, mit der 
Gummimischung getränkte Kunstseidenbahnen, 
erst dann kam das etwa 1 mm starke Profil aus 
Längsrillen.Der Reifen, ‘dessen Entwicklung ca. 
ein Jahr in Anspruch nahm, war auch darn 
noch völlig betriebssicher und ein Abfliegen des 
Protektors unmöglich gemacht, wenn das Pro- 
fil abgefahren war, denn alle drei Kunstseide- 


auflagen konnten noch abgefahren werden. Ent- 
gegen den Erwartungen wurde auf dem Salz 
kein Abrieb festgestellt. Um die Seitenstabili- 
tät beim Beschleunigen jedoch unbedingt zu 
garantieren, mußte Herz diesmal ordnungs- 
gemäß mit Kupplung und Gaszurücknehmen 
die Gänge hochschalten, während er z. B. auf 
der Autobahn einfach mit dem Kurzschluß- 
knopf schalten konnte, wobei das Gas stehen- 
bleibt und natürlich eine viel kontinuierlichere 
Beschleunigungskurve erzielt wird. Die Be- 
schleunigungskräfte entsprechen ungefähr den 
auf die Seitenstabilität wirkenden Kräften, die 
entstehen, wenn ein Motorrad bei 50 km/st 
auf 16 m völlig abgebremst wird. Es ist also 
nicht damit getan, einfach geradeaus zu fahren, 
sondern Herz mußte mit ungeheuer feinem Ge- 
fühl arbeiten, damit die NSU nicht ausbrach. 
Gleichzeitig war die Karosserie am Vorderrad 
noch zusätzlich mit Blei belastet, damit der ge- 
rade am Vorderrad auftretende Auftrieb an- 
nulliert werden konnte. 

Gümo 


Auch in Neuseeland soll der Automobil- 
sport heimisch werden. Zu dem für den 
12. Januar 1957 angesetzten „Großen 
Preis von Neuseeland“ sollen nach einer 
Meldung des dortigen Automobilclubs die 
besten Fahrer Europas und Amerikas ein- 
geladen werden. Da eine derartige Ein- 
ladung die Mittel eines Automobilclubs 
weit übersteigt (Schiffs- oder Flugreise 
um den halben Erdball!), ist anzunehmen, 
daß die neuseeländische Regierung die- 
sem Unternehmen eine Förderung ange- 
deihen läßt. Es verlautet ferner, daß man 
eine neve Rundstrecke ähnlich den euro- 
päischen Grand Prix-Pisten anlegen will. 
Bis jetzt gibt es in Neuseeland den soge- 
nannten Ardmore-Circuit, auf dem all- 
jährlich im Winter (bei den Neuseelän- 
dern ist es dann allerdings Sommer) ein 
nationales Rennen stattfand, zu dem 
einige englische Gastfahrer geladen wur- 
den. 


* 


Ein überraschendes Ergebnis brachte 
das traditionelle Bergrennen von Aosta 
auf den Großen Sankt Bernhard — das 
längste Bergrennen, das es zur Zeit gibt, 
denn die Start-Zieldistanz beträgt nicht 
weniger ‘als 33,9 km, wovon der obere 
Teil Schotterstraße ist. Der Schweizer 
Meister W. P. Dätwyler schlug nämlich im 
Kampf um die Tagesbestzeit mit einem 
3 Liter Ferrari Monza vom vorigen Jahr 
(einem Privatwagen) den hoch favorisier- 
ten Umberto Maglioli mit einem 3,5 Liter 
Werks-Ferrari (der allerdings nur mit 
Vierganggetriebe ausgerüstet war). Die 
entscheidenden Sekunden nahm er ihm, 
wie Zwischenstoppungen ergaben, auf dem 
oberen, gerölligen Teil der Strecke ab. 
Die vorjährige Rekordzeit Magliolis mit 
22:36,4 konnte Dätwyler zwar nicht er- 
reichen, er fuhr 22:41,8, aber Maglioli 
kam dieses Jahr nur aüf 22:46,2. Er hatte 
bereits am Start erklärt, daß er sich nicht 
sonderlich gut disponiert fühle. Höchst 
bemerkenswert war bei diesem Bergren- 
nen wieder einmal mehr die Zeit, die in 
der 1300er Gran Tursimo-Klasse die sieg- 
reiche Alfa Romeo Giulietta Sprint Ve- 
loce erzielen konnte (unter Egidio Gorza, 
der einer der besten Nachwuchsfahrer Ito- 
liens in dieser Klasse ist). Mit 25:02,6 er- 
reichte Gorza genau dieselbe Leistung wie 
der Sieger der 2 Liter Gran. Turismo- 
Klasse, Tedeschi auf Maserati 2000 ccm 
(Durchschnitt 81,2 km/st, Dätwylers Durch- 
schnitt 89,6 km/st). Wir benutzen die Ge- 
legenheit, um darauf hinzuweisen, daß 
sowohl in Italien wie auch in der an sich 
motorsportfeindlichen Schweiz sich die 
Bergrennen ihren festen Platz im Motor- 
sportprogramm erhalten haben, während 
bei uns schon seit Jahren keine Bergren- 
nen mehr stattfinden, obwohl sie erwie- 
senermaßen ungefährlicher sind als Rund- 
streckenrennen. Selbst in Österreich, wo 
der Automobilsport kürzlich von einem 
allgemeinen Verbot betroffen wurde, sind 
die Bergrennen davon ausgenommen. 


* 


Anläßlich des Großen Preises von 
Deutschland auf dem Nürburgring wurde 
im Sporthotel eine kleine Versammlung 
gegenwärtiger und ehemaliger Bugatti- 
besitzer abgehalten, zu der als Initiator 
der Honneffer Bugattifahrer Kiefer gela- 
den hatte. Mit dieser Versammlung wurde 
ein deutscher Bugatti-Club ins Leben ge- 
rufen, der vorläufig kein eingetragener 
Verein mit Statuten, sondern eine lockere 
Verbindung aller Bugatti-Freunde sein 
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soll. In England existiert ja bekanntlich 
seit über 25 Jahren ein offizieller Bu- 
gatti-Club (der „Bugatti Owners Club“), 
der sogar eine eigene Zeitschrift („Bu- 
gantics”) in sehr ansprechender Aufma- 
chung herausbringt und gelegentlich Berg- 
rennen veranstaltet. Der Präsident des 
englischen Bugatti - Clubs sandte eine 
Grußadresse, der bekannte ehemalige Bu- 
gatti-Rennfahrer Hermann Prinz zu Leinin- 
gen erklärte sich bereit, das Ehrenpräsi- 
dium des neuen deutschen Bugatti-Clubs 
zu übernehmen. Bei der Versammlung auf 
dem Nürburgring sah man u.a. ADAC- 
Vizepräsident Hans Bretz und Altmeister 
Adolf Brudes. Der Club bittet um Zu- 
schriften und Adressen von ehemaligen 
Bugattifahrern. 


Aus Maranello, der Heimat der Ferrari- 
Wagen, hört man, daß die Arbeit an 
einem 1500 ccm Rennwagen der künftigen 
Formel Il intensiv vorangetrieben wird. 
Es soll sich um einen Sechszylinder in V- 
Form handeln. Wir haben an dieser Stelle 
bereits berichtet, daß in Silverstone an- 
läßlich des Großen Preises von Engländ 
das erste Rennen nach der neuen Formel 
II (bis 1,5 Ltr. ohne Kompressor) ausge- 
tragen wurde. Im Jahr 1957 wird man 
zweifellos schon mehrere Rennen nach 
dieser Formel ausschreiben. Vorläufig exi- 
stiert rennfertig nur eine Neukonstruktion 
der Formel Il in Gestalt des Cooper-Cli- 
max Monoposto, dessen fahrfertiges Ge- 
wicht unter 350 Kilo betragen soll! Ferrari 
wird im Gegensatz zu den Engländern auf 
solch extremen Leichtbau sicherlich ver- 
zichten, aber dafür in der P$-Leistung sehr 
hoch gehen. Wir schätzen, daß der For- 
mel-Il-Ferrari auf eine Leistung von 160 
bis 170 PS kommen wird, wenn er ausge- 
reift ist. An die Fahrer solcher Formel-Il- 
Rennwagen werden dann freilich ganz 
ähnliche Anforderungen gestellt werden 
müssen wie heute bei den Grand Prix- 
Wagen, denn es ist vorauszusehen, daß 
mit der künftigen Formel Il, also mit 1500 
ccm, ohne Kompressor und mit 100 Oktan 
Brennstoff, am Nürburgring von den Spit- 
zenfahrern Rundenzeiten erreicht werden, 
die an der 10-Minuten-Grenze, wahr- 
scheinlich sogar Bruchteile unter 10 Mi- 
nuten liegen. Dies ist schon deshalb an- 
zunehmen, weil bereits beim Großen 
Preis von Deutschland die Rundenzeiten 
der 1500er Sportwagen in Bereiche ge- 
kommen sind, die früher dem Grand Prix- 
Wagen vorbehalten zu sein schienen. Hier 
eine Zusammenstellung der jeweils 
schnellsten Runden, die auf dem Ring mit 
1500 ccm erzielt worden sind: 


Stirling Moss, Maserati 10:13,3 
Jean Behra, Maserati 10:17,6 
Hans Herrmann, Porsche 10:21,6 
Rich. v. Frankenberg, Porsche 10:22,5 
Umberto Maglioli, Porsche 10:23,9 
Edgar Barth, AWE 10:24,5 
Roy Salvadori, Cooper-Climax 10:25,4 


Sicherlich würde man auch Wolfgang Graf 
von Trips in dieser Liste finden, wenn er 
nicht bereits in der ersten Runde dieses 


schnellen Nürburgrennens von einem Mao- 
schinenschaden betroffen worden wäre. 
* 


Das bereits im vorigen Jahr abgesagte 
Langstreckenrennen in Mexiko, die be- 
rühmte „Carrera Panamericana“, wird vor- 
aussichtlich auch in diesem Jahr nicht 
stattfinden. Grund dafür ist einmal die 
Frage der Zuschauer-Sicherung, die dort 
bisher nur in sehr unvollkommenem Maße 
durchgeführt werden konnte, zum anderen 
die relativ schlechte Straßenbeschaoffenheit. 
Durch Unwetter, Wolkenbrüche usw. sind 
weite Teile der Strecke heute in einem 
Zustand, der nicht mehr den Anforderun- 
gen eines so schnellen Rennens entspricht. 
Die „Carrera“ wurde zum letzten Mal im 
November 1954 durchgeführt und damals 
von Maglioli auf einem Werks-Ferrari vor 
dem Amerikaner Phil Hill auf einem pri- 
vaten Ferrari-Sportwagen gewonnen, Drit- 
ter der Gesamtwertung war Hans Herr- 
mann mit einem Porsche Spyder 1500. 

* 


Im internationalen Sportreglement für 
die Veranstaltungen der Touren-, der Gran 
Turismo- und der Seriensportwagen ist 


. festgelegt, daß kein Brennstoff mit mehr 


als 90 Oktan verwendet werden darf. 
Ebenso wird in den meisten Ausschrei- 
bungen für Rennsportwagen ein solches 
90 Okton-Maximum vorgeschrieben, da 
mit „handelsüblichem Brennstoff“ gefahren 
werden soll. Dieser Passus des internatio- 
nalen Reglements scheint mir veraltet zu 
sein, nachdem sowohl in Italien als auch 
in England (neuerdings) namhafte Brenn- 
stoffgesellschaften in Plakaten, Anzeigen 
usw. Reklame damit machen, daß man an 
den üblichen Tankstellen Super-Benzin mit 
98 Oktan (Supercortemaggiore) und selbst 
mit 100 Oktan bereits kaufen kann. In 
England ist nämlich soeben die Shell mit 
einem „Shell Super” und die BP mit einem 
„BP-Super Plus“ herausgekommen, das mit 
100 Oktan angezeigt wird. Die Esso in 
England erklärt, ihr Esso Extra habe 97 
bis 98 Oktan und kündigte das „Golden 
Esso Extra“ mit 100 Oktan an. Man kann 
von einem Sportfahrer nicht verlangen, 
daß er mit maximal 90 Oktan fährt, wenn 
man an öffentlichen Zapfsäulen jeden Se- 
rienwagen mit 100 Oktan betanken kann. 
* 


England ist das Land, in welchem die 
alten und ältesten Automobile mit be- 
sonderer Liebe gepflegt werden. Mit 
einem Bentley aus dem Jahre 1925 herum- 
zufahren — der aussehen muß, wie wenn er 
aus dem Laden käme, versteht sich -—, 
gilt als Attribut von Wohlstand und Vor- 
nehmheit. Mit diesen alten Wagen wer- 
den aber auch laufend sportliche Veran- 
staltungen ausgetragen. Kürzlich fand 
z.B. auf der bekannten Rundstrecke von 
Oulton Park ein solches Rennen statt, das 
den Sport- und Rennwagen von früher 
vorbehalten war. Das Hauptrennen bildete 
die „Richard Seaman Memorial Trophy“, 
benannt nach dem 1939 in Belgien auf 
Mercedes verunglückten englischen Renn- 
fahrer Richard Seaman. Es wurde von 
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einem 1500 ccm ERA Kompressor Baujahr 
1937 gewonnen, vor einem 1934er Maserati 
Monoposto und einem 1927er Bugatti. Fast 
ebenso schnell wie der ERA war in einem 
anderen Lauf der dort siegreiche 4,4 Liter 
Bentley aus dem Jahre 1927, der einen 
Bentley von 1930 und den einstmals so 
berühmten 30/98 Vauxhall Baujahr 1924 
knapp schlagen konnte. Wieder ein ande- 
rer Lauf wurde von einem 3 Liter Bentley 
von 1923 vor einem Anzani-Frazer Nash 
von 1927 gewonnen. Mit Erfolg fuhren auch 
ein 1750 ccm Alfa Romeo-Kompressor von 
1928, ein Amilcar von 1927 und ein Isotta 
Fraschini-Sportwagen von 1926 mit. 


* 


Die „Kalabrien-Rundfahrt“ (Giro di Ca- 
labria) ist ein alljährlich in Italien statt- 
findendes Langstreckenrennen mit dem 
Charakter der Mille Miglia (das heißt, 
eine einmal zu befahrende große Rund- 
strecke auf öffentlichen, jedoch ge- 
sperrten Straßen). Es wurde diesmal 
von Cabianca auf einem der neuen 1500er 
Osca-Sportwagen gewonnen, der die 706 
km Distanz in 6:56:52 mit einem Durch- 
schnitt von 101,47 km/st zurücklegte. Zwei- 
ter in 7:10:23 wurde, auf einem gleich- 
artigen Wagen, Altmeister Luigi Villoresi. 
Villoresi hatte im vorigen Jahr, nach dem 
Tode seines Freundes Ascarı, erklärt, daß 
er den Rennsport nun endgültig aufgeben 
wolle (Villoresi ist Jahrgang 1908), ist aber 
in dieser Saison noch mehrmals gestartet 
und erwies sich auf den 1500er Osca-Wa- 
gen noch immer als sehr schnell. Bekannt- 
lich startete er auch auf dem Nürburgring 
mit einem Maserati der Formel |, fiel aber 
aus. Dritter der Giro Calabria war der 
italienische Privatfahrer Luglio auf - einem 
Ferrari 3 Liter (Zeit 7:12:24). Da das 
Rennen über sehr kurvenreiche gebirgige 
Straßen führt, haben die kleineren Wagen 
gegen die Großen eine gewisse Chance, 
zumal dann, wenn die Werks-Asse von 
Ferrari und Maserati nicht konkurrieren. 


‘Cabianca, der schon die Dolomitenrund- 


fahrt mit dem 1500er Osca gewann und 
bei der Mille Miglia Klassensieger war, 
schiebt sich immer mehr in den Vorder- 
grund. 

* 

Den Lesern dieser Zeitschrift wurde der 
Abarth-Rekordwagen und seine erfolg- 
reiche Fahrt mit einem aus Fiat-Teilen ent- 
wickelten 750er Motor bereits ausführlich 
geschildert. Das Fahrzeug, mit fünf italie- 
nischen Piloten bemannt, die sich am 
Steuer ablösten, hat nun auch in der 500 
ccm-Klasse (Vierradfahrzeuge) einigen Re- 
korden das Lebenslicht ausgeblasen, wo- 
bei man einen in der Bohrung reduzierten 
Motor des Fiat 600 verwendete. Es wurden 
gefahren: 500 km mit 140 km/st, 6 Stunden 
mit 140,1 km/st, 1000 km mit 140,5 kmist, 
12 Stunden mit 140,3 km/st, 1000 Meilen 
mit 140,6 km/st, 2000 km mit 139,9 km/st 
und 2000 Meilen mit 137,7 km/st, ferner 
24 Stunden mit 137,9 km/st Durchschnitt — 
alles auf der neuen Monzabahn. Für eine 
so kleine Maschine eine beachtliche Dauer- 
leistung und ein Beweis für die gute 
aerodynamische Durchbildung des Spe- 
zialfahrzeugs. Es soll daran erinnert wer- 
den, daß diese Langstrecken-Rekorde mehr 
als 25 Jahre lang in deutschem Besitz wa- 
ren, aufgestellt von Frh. v. König-Fachsen- 
feld (dem bekannten Aerodynamiker) und 
Meyer in Montlhery mit einem offenen, 
nach damaligen Erkenntnissen verschalten 
Spezialfahrzeug und 500er DEW-OlnE 

«V. F. 
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Aufgepicktes 


Auf der Fahrt von Bonn zum Sängerbundes- 
fest in Stuttgart prallte der Wagen des Bundes- 
präsidenten Heuss auf ein vorausfahrendes Fahr- 
zeug des Begleitkommandos, als dieses an einer 
Baustelle scharf abbremsen mußte. Das „Darm- 
städter Tagblatt“ vom 6. 8.1956 berichtete über 
diesen Vorfall und führte weiter aus, daß sich 
die betreffende Baustelle auf der Autobahn bei 
Darmstadt für den Verkehr sehr hinderlich aus- 
wirke. Die Fahrzeugkolonnen würden dort oft nur 
schrittweise vorwärtskommen, wobei Karambo- 
lagen, wie sie der Bundespräsident erlebt hatte, 
unvermeidlich seien. — Meck ist da anderer Mei- 


nung. Wer in einer Kolonne auf den Vorder- 


mann fährt, der hat ganz schlicht nicht aufgepaßt. 
Und dies gilt auch dann, wenn es sich um den 
Fahrer eines Bundespräsidenten handelt. Nur bei 
manchen Zeitungsleuten — servil bis in die Kno- 
chen — wird so etwas dann, aber nur dann, auf 
einmal „unvermeidlich“! 


* 


Ein sonderbarer Fall von Unfallflucht kam 
vor dem Freiburger Verkehrsrichter zur Sprache. 
Im Herbst 1955 sprang ein Straßenbahnanhänger 
an einer seit dem Krieg schadhaften Stelle aus 
den Schienen, rollte auf den Gehsteig und knickte 
einen starken Baum. Von Arbeitern der Straßen- 
bahn wurde in einer Rekordzeit von 50 Minuten 
der beschädigte Wagen abgeschleppt, der Baum 
zersägt und verladen. Die Polizei erfuhr nur 
durch Zufall (!) von der Entgleisung. Ein Ver- 
antwortlicher für diese Unfallflucht konnte an- 
geblich (!) nicht gefunden werden, so daß der 
Verkehrsrichter wegen dieses Deliktes niemand 
verurteilen konnte. Allerdings wurde der Be- 
triebsleiter der Straßenbahn wegen fahrlässiger 
Körperverletzung zu 200 DM Geldstrafe verur- 


teilt, weil bei dem Unfall auch 2 Personen Ver- 
letzungen erlitten. Betrüblich sei es im übrigen, 
meinte der Richter, daß mehr als 10 Jahre nach 
dem Krieg ein Knick im Straßenbahngleis die 
Verkehrssicherheit gefährde, weil man den Bom- 
benschaden nie behoben hat. Noch bedenklicher 
sei jedoch, daß alle Angehörigen der Straßenbahn 
die Gefahrenstelle gekannt hätten, nur ausgerech- 


net der Betriebsleiter nicht. 
* 


Ein Sonderfall: Das Essener Verkehrsschöf- 
fengericht verurteilte einen Richter wegen Trun- 
kenheit am Steuer zu einer Geldstrafe von 150 
DM. Der Angeklagte, der selbst längere Zeit als 
Richter in einer Essener Verkehrsunfallkammer 
mitgewirkt hatte, war abends nach einer Geburts- 
tagsfeier mit einem Essener Funkstreifenwagen 
zusammengestoßen. Die Blutprobe ergab einen 
Alkoholgehalt von 2,1 Promille. Der Staatsan- 
walt beantragte eine Gefängnisstrafe von 2 Wo- 
chen ohne Strafaussetzung. Das Gericht kam aber 
zu dem Ergebnis, daß der Angeklagte eine Ge- 
meingefahr nicht herbeigeführt habe und er- 
kannte auf die Geldstrafe. Der Führerschein 
wurde dem Angeklagten nicht entzogen. 

* 


Ein Normalfall: „Bestrafen Sie ihn noch här- 
ter, geben Sie ihm ruhig 6 Wochen Haft, aber 
lassen Sie ihm den Führerschein“, beschwor der 
Verteidiger eines 34 Jahre alten Kraftfahrers den 
Amtsrichter in Halle. Der Richter ließ jedoch 
nicht mit sich handeln und erkannte entsprechend 
dem Antrag des Staatsanwaltes auf 3 Wochen 
Haft und 2 Jahre Führerscheinentzug. Polizisten 
hatten den Verurteilten nachts schnarchend hin- 
ter dem Lenkrad seines mit laufendem Motor 
abgestellten Wagens entdeckt. Die Blutprobe 


hatte 2,1 Promille ergeben. — Frage: Wo war 
für den gesunden Menschenverstand eher eine 
Gemeingefahr zu unterstellen, beim Sonder- oder 
beim Normalfall? 

* 


Anläßlich des Sängerbundesfestes in Stuttgart 
fand ein großer Festzug statt. Die „Stuttgarter 
Zeitung“ schrieb bei dieser Gelegenheit unter 
anderem: „Der Autoverkehr erreichte seinen 
Idealzustand: er war aus der Innenstadt ver- 
bannt, die Straßen gehörten in der ganzen Breite 


den Fußgängern.“ 
* 


Der Bundestagsabgeordnete Dr. Rudolf Vo- 
gel, Haushaltexperte der CDU, setzte sich in 
einem langen Aufsatz mit den Möglichkeiten aus- 
einander, wie der Zehnjahres-Straßenplan finan- 
ziert werden kann. Dr. Vogel kommt dabei zu 
folgendem interessanten Schluß: „Man sollte sich 
vor einem allzu starren Programm und vor 
einer vorzeitigen Zweckbindung hüten! Es wird 
der deutschen Volkswirtschaft, wie mir scheint, 
manchmal ein wenig viel an Aufgaben zugemutet, 
die alle mit letzter Perfektion zur gleichen Zeit 
bewältigt werden sollen.“ — Ohne jeden Zweifel 


hat da Dr. Vogel recht. Aber uns will es schei- 


nen, daß derartige Erkenntnisse auf anderen 
Sachgebieten schon längst und viel eher ange- 


bracht gewesen wären, als ausgerechnet beim 


Straßenbau, der für die gesamte Volkswirtschaft 
nicht nur von entscheidender Bedeutung, son- 
dern auch vor allem von ungeheuerem Nutzen 
ist. Daß man dies von anderen Dingen, die teil- 
weise noch viel mehr Geld kosten, mit dem glei- 


chen Recht behaupten könnte, erscheint immerhin 
sehr fraglich. 


Autofahrer 
sind 


Schwerarbeiter 


und wer dies zuerst 
vergißt, sind meist... 


die Autofahrer! 


Eserscheint vielen selbstverständlich, 
stundenlang am Steuer zu sitzen, 
zwischendurch oder anschließendVer- 
handlungen zu führen und dann noch 
im Büro zu arbeiten. Selbst wer gute 
Nerven hatte, muß sie hierbei auf 


die Dauer verlieren... 


Wer gute Nerven hat, sorge, daß er 
sie behalte, wer schlechte hat, sorge 


dafür, daß sie besser werden. 


NEN TERN AR EEE A 9" make 


Denn am Steuer brauchen die Nerven 
nur einmal zu versagen - das genügt. 


Er gönne seinen Nerven Dr. Buer’s Reinlecithin, die konzen- 
trierte Nervennahrung. Leben und Lecithin sind untrennbar. 
Leeithin ist der wichtigste Wirkstoff der Nervenzelle, ist 
Nervennahrung. Ohne Lecithin ist das Leben 
undenkbar. Die beste Waffe im Kampf 
gegen den Unfall sind starke Nerven. 


Wer gute Nerven hat, der hat es besser. 


9 Reinlecithin 


Dr. Buer’s Reinleeithin ist wirksam bei all- 
gemeiner Nervosität und Erschöpfung, Schlaf- 
losigkeit, nervösen Herzstörungen und nach- 
lassender Leistungsfähigkeit. 


Als erster Sprecher in der Wehrpflichtdebarte 
des Bundestages war der CDU-Abgeordnete 
Berendsen aufgetreten. Unter anderem nahm er 
auch zu dem Problem der Dienstpflicht für die 
letzten Söhne Stellung. Er erklärte, die CDU 
CSU könne sich nicht entschließen, die letzten 
Söhne vom Wehrdienst zu befreien. Sonst müsse 
man, so sagte Berendsen, ihnen auch verbieten, 
den Führerschein zu erwerben. — Der Leser, der 
uns freundlicherweise auf diese Bemerkung hin- 
wies, findet sie bezeichnend für die senile Ein- 
stellung mancher unserer Volksvertreter, wenn 
es um Verkehrsfragen geht. 

* 


Nur 90 Minuten lagen zwischen einem Auto- 
zusammenstoß in Tostedt (Kreis Harburg) und 
der Verurteilung der beiden Schuldigen. Ein Fah- 
_ rer aus Hamburg war in die Bundesstraße 75 in 
Tostedt eingebogen, ohne die Vorfahrt eines Last- 
zuges zu beachten. Genau vor dem Amtsgericht 
prallen sie zusammen. Der Amtsgerichtsrat 
unterbrach eine Verhandlung und ging mit dem 
Staatsanwalt zur Unfallstelle. Nach den Ermitt- 
lungen fand sofort die Hauptverhandlung statt 
und 30 Minuten später waren beide Fahrer zu 
Geldstrafen verurteilt. 

* 


Zu 70 DM Geldstrafe verurteilte das Witte- 
ner Schöffengericht einen 28jährigen Schranken- 
wärter, weil er es versäumt hatte, vor einer Lo- 
komotive die Schranken zu schließen, obwohl sie 
ihm ordnungsgemäß gemeldet worden war. 
Wahrscheinlich wäre dieses Versäumnis gar nicht 
bekanntgeworden, wenn nicht zufällig ein Funk- 
streifenwagen der Polizei vorbeigekommen 
wäre, der gerade noch vor der Lok über die Ge- 
leise kam. Das Gericht hielt eine Geldstrafe von 
70 DM für ausreichend. Es verneinte die Voraus- 
setzung für eine fahrlässige Transportgefähr- 
dung. Erkannt wurde auf fahrlässige Straßen- 
verkehrsgefährdung, weil die Sicherheit des Be- 
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triebes an sich ja nicht gefährdet gewesen war. 
(Und im übrigen sollte ein Polizeifahrer auch 
bei bewachten Bahnübergängen nach links und 
rechts schauen, bevor er die Schienen überquert. 
< Polizisten müßten es noch besser wissen als 
andere Leute, daß man sich auf den Schranken- 
nn wärter nur sehr bedingt verlassen kann.) 
* 


1 Dollar Strafe kostete bis vor kurzem jede 
Übertretung des in allen Hauptstraßen von St. 


—————— Louis (USA) geltenden Parkverbots. Inzwischen 
wurde die Strafnorm auf einen halben Dollar 
Der eilige Fußgänger am Zebrastreifen herabgesetzt. Es hatte nämlich wirklich niemand 


mehr geparkt, während jetzt das „Geschäft“ wie- 
der etwas besser geht! 
* 


„JU-MO, Das Motormagazin für jedermann“ 
heißt eine monatlich in Hamburg erscheinende 
70 Pfennig-Autozeitschrift, die, obwohl sie schon 
im 5. Jahrgang erscheint, uns jetzt zum ersten 
Mal per Zufall in die Hände kam. Nun, was eine 

‚richtige Autozeitschrift ist, die hat natürlich auch 
einen Test respektive, besser gesagt, einen soge- 
nannten Test. Wenn der des Mercedes 180 in dem 
uns vorliegenden Heft nämlich nicht ausdrücklich 
als solcher bezeichnet wäre, könnte es kein Mensch 
wissen, daß es einer sein soll. Angetan hat es uns 
aber vor allem die folgende Bemerkung von 
„Tester“ H. W. Kappler: „Zahlreiche wirtschaft- 
lich fahrende Kraftfahrer werden bestätigen, daß 
ihr Kraftstoffverbrauch meist unter der vom 
Werk angegebenen Norm liegt.“ 

* 


Kürzlich verstarb in London der Automobil- 
händler Sir Georg Kenning, den seine Kollegen 


— als wahrhaftes Verkaufsgenie rühmten. Noch auf 
dem Totenbett erzielte der Mann, der sich vom 
kleinen Eisenbahner zu einem der reichsten Män- 
ner des Landes emporgearbeitet hatte, seinen 
letzten Erfolg: er verkaufte den beiden Ärzten, 


u ee die ihn behandelten, je einen Wagen. Meck 


sparsamer 


Auf einer Testfahrt Bremen -- München, die mit dem 
LLOYD LP 600 unter Kontrolle des ADAC durchgeführt 
wurde, betrug die Durchschnittsgeshwindigkeit 71 km/h. 
Die 834 km lange Strecke schaffte der Wagen bei einem 
Benzinverbrauch von 5,96 lauf 100 km mit vier Personen 
und umfangreichem Gepäck in 11 Std. 43 Min. Ein erneuter 
Beweis für die ausgesprochene Schnelligkeit und Wirt- 
schaftlichkeit des LLOYD 600. 


Ob Sandweg, Autobahn oder Gebirgsstraße — der 


sy Van 


1 \ = ne = schnelle, wendige LLOYD zeigt sich überlegen. 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte.auf 29 
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L. 
charmante Sitte des Aperitif-Trinkens 
aus dem lebensfrohen Süden mitge- 
bracht. Durch seinen Wohlgeschmack, 
seine anregende Wirkung. und Be- 


einschmecker haben uns die 


kömmlichkeit fand der Aperitif auch 
bei uns rasch begeisterte Freunde. 
Der Lebenskünstler wird keine 
Mahlzeit, keine Party oder sonstige 
Geselligkeit vorübergehen lassen, 
ohne einen guten Aperitif zu kre- 
denzen mit dem er Ehre einlegt. 
Selbstverständlich bevorzugt er 


Mondien Aperitif 


Beachten Sie bitte, daß Aperitif ein 
besonders wert- und wirkungsvolles 


einen 


Spezialgetränk ist, nicht zu verwechseln , 


mit Dessert- oder Wermutweinen, die 
gelegentlich fälschlich als Aperitif in 
Deutschland bezeichnet werden. 


HANS MÜLLER KG. 
WEINKELLEREI RASTATT 
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Niederlassung Stuttgart der Daimler-Benz AG 


Vor einigen Wochen wurde an der Heilbronner Straße in Stuttgart eine 
der letzten neueingerichteten Niederlassungen der Daimler-Benz AG in Be- 
trieb genommen. Damit steht nach langen Jahren der behelfsmäßigen Unter- 
bringung der Reparatur- und Kundendienstanlagen im Vorort Fellbach jetzt 


mitten im Stuttgarter Stadtgebiet ein modern eingerichtetes Reparaturwerk Ü 


mit Kundendienst- und Schnelldienststation, mit Ersatzteillager, Spritzboxen, 
Ausstellungs- und Verkaufsräumen usw. in einem geseinsamen Gebäude- 
komplex zur Verfügung. 

Es ist in diesem hochmodernen Neubau alles zusammengefaßt, was zur 
Betreuung der Mercedes-Kunden im Großraum Stuttgart notwendig ist. Es 
stehen ungefähr 150 Reparatur-Standplätze zur Verfügung, dazu geräumige 
Ausstellungshallen, Verhandlungsräume, Lehrlingswerkstätten und alle zur 
Verwaltung notwendigen Büros. 


Reparaturkunden erteilen ihre Aufträge in der großen Halle der Reparatur- 
annahme, in der bequeme Sitzecken und Glasvitrinen mit den neuesten 
Zubehörartikeln aufgestellt sind. Von hier aus kann der Kunde die Steue- 
rung seines Reparaturauftrages beobachten, der unmittelbar nach dem Aus- 


schreiben durch eine Rohrpostanlage den zuständigen Stellen weitergeleitet 
wird. Eine elektrische Signalanlage vermittelt dem Leiter des Reparatur- 
annahmebüros die jeweilige Belegung der einzelnen Reparaturabteilungen. 
Außerdem wird ihm auf einem Tableau vom Pförtner aus signalisiert, welche 
Reparatur-Annehmer sich gerade auf Probefahrt befinden. Den Kunden steht 
im übrigen auch eine behaglich eingerichtete Cafeteria mit Kühlanlage und 
kaltem Büfett zur Verfügung. Wer nur geringfügige Wünsche von ein bis zwei 
Arbeitsstunden an seinem Wagen hat, wird in der Schnelldienststation bevor- 
zugt abgefertigt. Ohne Ausfüllung umfangreicher Formulare wird der Wagen 
auf Unterflurstäinden oder Hebebühnen durch sogenannte Alround-Monteure 
bearbeitet, und zwar, wenn es notwendig ist, zugleich an Motor, Fahrgestell 
und Karosserie. 


In der großen Werkstatthalle ist zentral ein allseits verglastes, doppel- ! 


stöckiges Büro gelegen, unten mit der Zeitabnahme und im Oberstock mit 
dem „Gehirn“ des Reparaturwerkes, dem Meister- und Terminstand. Von hier 
aus wird der gesamte Betrieb überblickt, in dem über 50 Mikrofone auf- 
gestellt sind. Hierdurch kann mittels einer Wechsel-Sprechanlage jeder Mon- 
teur vom Meister in der Zentrale unmittelbar angesprochen werden, ohne 


© daß einer von ihnen seinen Arbeitsplatz verlassen muß. 


Die Niederlassung Stuttgart der Daimler-Benz AG hat neben dem eigenen 
Reparaturwerk rund 50 Vertreterbetriebe zu versorgen. Sie unterhält zu 
diesem Zweck ein umfangreiches Ersatzteillager, das vom kleinsten Splint 


| bis zum Lastwagen-Tauschmotor alles umfaßt. Die Lagerräume ziehen sich 


durch vier Stockwerke und zwei Emporen hin. 

Bei einem täglichen Durchgang von ungefähr 150 Fahrzeugen würden die 
Monteure unter Zugluft und Kälte leiden, weil das Haupteinfahrtstor prak- 
tisch dauernd offen bleiben muß. Es ist dort aus diesem Grunde ein Warmluft- 
vorhang vorgesehen. Bis auf etwa 60° vorgewärmte Luft über dem gesamten 


5 Einfahrtsquerschnitt sorgt auch in kalter Jahreszeit für erträgliche Tempe- 


raturen. 

In dem neuen Betrieb arbeiten rund 400 Angestellte und Arbeiter. Der 
Bau wurde in 18 Monaten erstellt, und es waren ungefähr 150 Firmen daran 
beteiligt. 


VERTRITT RER RT 
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Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 


mit 7 echten JDEAL-Brillen. 
Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


DEAL 


Alleiniger Hersteller: 


"| 6USTAV EICHENWALD 
| NEUSS-HAFEN 
i 


Wellblechhallen 
Fahrrod- u. Motor- 
radständer 
Stahltore 
Betonplatten- 
Bouten 


Gebr. Achenbach GmbH. 


Weidenau - Sieg, Postfach 188 


VISKOVITA 


... der Schwamm für 
„strahlende“ Wagen: 
schont und pflegt, 
wäscht und ledert 


Es gewinnt Gestalt! 


In AUTO, MOTOR und SPORT Heft 11/1955 ist die Öffentlichkeit 
zum erstenmal mit dem Dornier-Delta bekannt gemacht worden, einer 
ziemlich ausgefallenen Rollermobil-Konstruktion. Ihre ganz besondere 
Eigenart bestand vor allem darin, daß die hintere Bank des viersitzigen 
Fahrzeugs entgegen der Fahrtrichtung angeordnet war. Es besaß sowohl 
vorn als auch hinten eine hochklappbare Türe. Die Erfolgsaussichten des 
Dornier-Delta erschienen uns insofern etwas fraglich, weil es ungemein 
häßlich aussah. Es war uns ohne weiteres klar, daß diesbezüglich noch 
erhebliche Verbesserungen notwendig und möglich sein würden, indes 
hätten wir nicht vermutet, daß sich aus der ungefügen „Draisine“ mit viel 
Geschick ein derart nettes Wägelchen auf die Räder stellen ließe, wie es 
inzwischen geschehen ist, seitdem Zündapp in Nürnberg die Lizenz und 
die Weiterentwicklung des Dornier-Delta übernommen hat. Wir bringen 
hier einige Fotos von einem Prototyp des neuen Zündapp-Modells, das 
in seiner endgültigen Ausführung voraussichtlih auf der kommenden 
Motorradausstellung in Frankfurt gezeigt werden wird. Die mit dem 
Rücken gegeneinander liegenden Sitzbänke wurden beibehalten, ebenso der 
Einstieg von vorn und von hinten. Alerdings werden normal seitlich an- 
geschlagene Türen statt der hochklappbaren verwendet. Die wie bei einer 
modernen Pontonkarosserie hochgezogenen und abgesetzten Seitenteile 
geben dem Fahrzeug ein nettes Aussehen, es hat dadurch „Linie“ bekom- 
men. Auf den ersten Blick könnte man meinen, eine verlängerte Isetta vor 
sich zu haben. Auf jeden Fall hat man von dieser einiges gelernt. Es wird 
interessant sein zu beobachten, wie das Publikum dieses so eigenwillige 
Fahrzeug aufnimmt. In der endgültigen Ausführung soll es übrigens noch 
etwas flacher und gewölbter, also schnittiger werden. Es besitzt 10-Zoll- 


Räder und einen zentral angeordneten 400 ccm-Zweizylinder-Viertakt- 
motor. Der Preis wird etwa 3000 DM betragen. Ww.Oo. 
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Hochdruckschmierung 
Automatische Olabgabe 
Luft-, Sprüh -und 
Wasserdienst 
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N10.H-HISNAa HILbf 


in allen Ausführungen 


M ORD am Fahrzeug... 


ist seine schutzlose Preisgabe an 
und Straßen- 
schmutz. Von unten her beginnen Rost 


(DBGM) 


Witterungseinflüsse 


und schmirgelnder Schmutz ihr Zer- 
störungswerk. 
Dies 
. ... Wird verhindert durch 

stetige CARAMBA - Wagenpflege 
CARAMBA hat durch spezielle Ver- 
bindung von rostlösenden Ingredien- 
zien mit dem kolloidalen Graphit ein 
besonders hohes Kriechvermögen, 
überzieht alle Teile des Fahrgestells 
mit einem Graphitfilm, der in die 
feinsten Poren und Ritzen des Me- 
talls eindringt und dort eine lang- 
anhaltende Schmierung bewirkt. Ih- 
rem Fahrzeug und Ihrer Fahrsicher- 
heit zuliebe : Nur CARAMBA - Wa- 
genpflege. 


Rütgerswerke AG, 
Abt. Autochemie, Duisburg 


KLARON- Fanfare 


Typ Jericho 
größte Lautstärke 
(113 Phon) 


freischwingende 
Fanfare aus 
Trompetenmetall absolut wasserfest 


HANS WERNER 
Stuttgart W, Rosenbergstraße 136 


er > 


Das intelligente Autoradio 


mit „Elektronen-Gehirn“ sucht sich die Sender 
selbst. Der SELECTOMAT- Stationsfinder ist ein 
Wunderwerk der Technik im BLAUPUNKT- Auto- 
super. Näheres durch Autoradio Spezialprospekt. 


BLAUPUNKT - WERKE GMBH - HILDESHEIM 


AH 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) : 
" Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


Bei Zuschriften auf 


Kennzifferanzeigen 
bei Zuschriften auf 


Chiffreanzeigen 
bei Bewerbungen auf 


Stellenangebote 


bitten wir stets die jeweiligen 


Kennzahlen 
wie Chiffre-Nr., Postfach-Nr., Kontroll-Nr. 


unbedingt anzugeben! 


Dies ist für ordnungsgemäße Bearbeitung Ihres 
Anliegens wichtig und wertvoll und sollte daher in 
Ihrem eigenen Interresse nicht vergessen werden! 


Austauschmotor, möglichst Sportausführung, für Adler 
Trumpf Junior 1 E gesucht. Preisangeb. an Fr. Traube, 
Karlsruhe, Pf. 337. 3704/1334 


LYaRemee Sonderangebote! 
Wornco- 1900 Super C, Bj. 53, Sport- 


coupe 100 PS, Motor gen. überholt 


Perreo 1900 Super TI, Sportlim. 4-tü- 


rig 115 PS. Bj. 55, neuwertig 


PWonreo- 190 Super, Bj. 54, 90 PS 4-tü- 


rige Sportlimousine 


GIULIETTA SPRINT, 1300 ccm, 65 PS, Sport- 
coupe, Bj. 56, 26000 km 
Gen. Importeur Auto-König 
München, v.d. Tann-Straße 4-5, Tel. 25100 
3700/1334 


AUSTIN HEALEY 


rot/schwarze Lackierung in sehr gutem 
Zustand zu verkaufen und zu sehen bei 
Fa. Auto-Waldhier inMünchen, Brienner- 
Ecke Türkenstr., Telefon 5939 21. 369011333 


BMW-Dixi-Sport, rot lackiert, neu bereift, Notverdeck, 
zugel. u. versteuert, fahrbereit, billig, für DM 600.— 
zu verk. Walter Geyer, Mühilstetten b. Nbg. 3643/1329 
BMW-Dixi, Bauj. '1929, viersitz. Cabriolet, fahrbereit, 
Liebhaberstück, DM 650.—, zu verk. Rainer Göpfert, 
Coburg, Steingasse 8. 3659/1331 


Suche f. 3/15 BMW: Getriebe, Nabenabzieher, Betriebs- 
3667/1331 


ax RER z 7% 


Immer gute gebrauchte Citroen-PKW beim Vertreter: 


Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164. 3676/1332 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO vers 


DKW F8 Sportcabriolet, Ganzstahl-Karosserie, Vier- 


sitzer, Ia Zustand, Liegesitze, Liebhaberwagen, zu ver- 
kaufen. Angebote unter 5263 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 


3601/1326 


Ferrari Sportwagen 


zu verkaufen. 
Type 166 MM, 21, 12 Zylinder. 


Näheres: 6. Weiss, München, Ungerersir. 121 
3689/1333 


Fabrikneuer Fiat 1100 Spyder günstig unter Neupreis 
abzugeben. Anfr. unter 5288 an „das AUTO, MOTOR 


und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3660/1331 


und SEUmRF , Smultgart, FORST 
Fiat 1400 Limousine, sandgrau, Bj. 1951, 75 000 km, gut 
erhalten, umständehalber für DM 2800.— zu verkaufen. 
Anfragen unter 5294 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3671/1332 


SIoRT , Sturtgart, OB I 
Fiat, „Neuer 1100“, Baujahr 1954, sehr gepflegtes Fahr- 
zeug, Farbe dunkelgrün, mit TV Kühlergrill (Nebel- 
lampe), Radio, 6fache Bereifung, Fanfare und vielen 
Extras, in erstkl. Zustand, preisgünstig zu verkaufen. 
Angebote unter 5258 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3594/1326 


Sport-Cabriolet Ford M 12, 2-Sitzer, schwarz, 2 Ver- 


gaser, Radio, Liegesitze und viel Zubehör, 40 000 km, 
Neuwert DM 10000.—, Baujahr 1954, für DM 5300.— 
zu verkaufen. Angebote unter 5274 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3622/1328 


Ford-Fairlane Crown Victoria-Modell 1956 — Skyliner 
(vordere Dachhälfte Plexiglas}, automatisches Getriebe, 
elektr. Fensterheber, elektr. Sitzverstellung, Radio, 
Klimaanlage u. alle Extras, Lackierg. weiß mit pastell- 
grün, zugelassen 10. März 1956, erst 4500 km gelaufen, 
umständehalber aus erster Hand 15% unter Neupreis 
zu verkaufen. Ang. u. 5265 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3604/1326 


Kaufvertrag für Karmann Ghia-Coupe, lieferb. August, 
abzugeb. Finke, Bochum, Stahlhauser Str. 35. 3696/1333 
VW-Karmann-Ghia-Coupe-Vertrag, September - Oktober 
auszuliefern, abzugeb. Anfr. unter 5307 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3694/1333 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 


3675/1332 


Mercedes 170 $ Cabrio, zweisitzig, zu kaufen gesucht 
Preisangebote unter 5301 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3683/1332 


MG, eventuell auch BMW-Sportzweisitzer, zu kaufen 
gesucht. Angebote unter 5306 an „das AUTO, MOTOR 


und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3692/1333 


Zu verkaufen Oldsmobil 1956, Modell Super 88, vier- 
türig, mit autom. Gangschaltung, Servo-Bremsen und 


Lenkung, Radio, Heizung, DM 12000.—. Einfuhrzoll 
muß vom Käufer bezahlt werden. E. T. Gragg, Mann- 
heim O 7, 1. 3629/1328 


Be Akrobaten 


In französischen Illu- 
strierten und Wochen- 
schauen waren vor eini- 
ger Zeit seltsame Auf- 
nahmen zu sehen. Sie 


zeigten einen Ford- 
Versailles bei akro- 
batischen _Unterneh- 


mungen, wie man sie 
von einem Hubschrau- 
ber weit eher erwartet 
hätte. Der Wagen er- 
hob sich von einem 
Sprungbrett zu einem 
längeren Segelflug in 
die Lüfte, um sodann 
saubere Vorder- 


eine 

rad-Landung auszu- 
führen; er ließ aber 
von einem solchen 


Sprungbrett auch nur 
die Räder der einen 
Seite anheben, was 
wiederum zur Folge 
hatte, daß er sich in 
einer Schräglage von 
45 Grad als Zweirad 
gebärdete; kurz und 
gut — die Fahrer — 
denn es waren ihrer 
mehrere und sie voll- 


brachten ihre Künste 
bisweilen auch in For- 
mation — taten so 
ziemlich alles, was ein 
Automobil in seine 
Bestandteile zerlegen 
kann. 


Was dem Versailles da 
zugemutet wurde, ent- 
spricht natürlich nicht 
den Vorstellungen 
eines normalen Mittel- 
europäers über den 
Umgang mit Automo- 
bilen; es fände auch 
nicht den Beifall der 
Polizei. Man erfährt 
denn auch, daß die 
Fahrer einer amerika- 
nischen Auto-Artisten- 
gruppe angehörten. 
Das erklärt, weshalb 
sie selbst mit heilen 
Knochen über die 
Runden kamen. 


Daimon-Polylux-Leuchtstab 


Dieser neu herausgekommene Leucht-Signal-Stab, der durch vor dem 
Reflektor angeordnete, völlig abschließende Farbfilter außer weißem auch 
rotes und grünes Licht gibt, besitzt eine Stufenlinse, die eine mehrfach ver- 
größerte beleuchtete Fläche gibt und die Erkennbarkeit der Signalfarben 
erhöht. Die Polylux-Lampe wird als Mehrzweck- und Verkehrssicherungs- 
lampe für Herrenfahrer mit 2 Monozellen und 60 mm ( Stufenlinse, für Fern- 
fahrer mit 3 Monozellen und 80 mm ( Stufenlinse geliefert. Eine Fix-Focus- 
Einstellung ist vorgesehen; die Linse selbst ist vor Stoß und Schlag durch 
einen Gummiring geschützt. Um der Verkehrsvorschrift entsprechend ein 
stehendes unbeleuchtetes Fahrzeug nach rückwärts mit dem Polylux-Leucht- 
stab kennzeichnen zu können, haben die Daimon-Werke hierfür einen zu- 
sammenklappbaren Dreibeinständer entwickelt, mit dem der Leuctstab 
Sturmsicher auf der Straße stehen kann. Die Preise betragen für die große 
Lampe DM 11.—, für die kleine Lampe DM 9.—, jeweils ohne Batterien. 
Der Ständer wird mit DM 5.90 berechnet. 

Lieferant: Daimon-Werke, Berlin-Reinickendorf und Köln-Rodenkircen. 


Mit 2cm an der 
Entzündung vorbei! 


Für eine Schramme oder einen Schnitt ge- 
nügt oft ein kleiner Streifen „Hansaplast”, 
um Schlimmeres zu verhüten. Man muß 
die kleine Verletzung nur sofort verbinden, 
/ „Hansaplast“ also stets zurHand haben: inder 

Hausapotheke, im Büro oder in der Tasche. 


„Hansaplast” wirkt hochbakterizid, d.h.esver- 
nichtet die Entzündungserreger, so daß einer 
schmerzhaften Entzündung vorgebeugt wird. 
DieWunde kann schnell und ungestört heilen. 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
lufl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen $ie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR. 5 RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


E. Segelboot am Dach 
ist ein Gewicht, 
das selbst ein Herkules 
„normal“ kaum könnte tragen. 
Gar manche tun’s — 


doch man vergesse nicht, 
bei so speziellen Wünschen 
vorher anzufragen. 


Der Gepäckträger auf dem Autodadı 
ECKEL MÜNCHEN 19 


Verlangen Sie Gratisprospekt MS 


HEIBRICH 


Zur Politur die 


AG-WATTE SPEZIAL 


in gepreßten Spar-Rollstreifen staub- 


sicher verpackt DBGM und auch im 
Poly-Beutel 


Bezugsnachweis durch: 


OFFT & CO. 


Hamburg-Wandsbek 


' Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte rc 


Norderstrafe 87 
Ruf 246964 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,— falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 


Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 
Hier ausschneiden! - 
An Bestellzettel 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 
gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 


Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 


ERSATZTEILLÄGER 


an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Porshe bei günstigen Zahlungsbedingungen (evtl. 
Kaufmiete) gesucht. Angeb. unter 5305 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3691/1333 


Porsche 1,3 Ltr. Coup& abzugeben, anderer Wagen bis 
1,5 Ltr. kann in Zahlung gegeben werden. Angebote 
unter 5297 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3677/1332 


Porsche-Motor, 1,3, 1,5 Ltr., evtl. Motor und Getriebe 
aus Unfallwagen, gesucht. Angebote mit Beschreibung, 
Zustand und Zubehör unter ITA 5296 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3673/1332 


Porsche 1600 Cabrio 56, 1800 km, alle erdenklichen 
Extras, azurblau, wegen Familienultimatum leider zu 
verkaufen. Evtl. Zahlungserleihterung. Neupreis DM 
15 200.—. Anfragen unter 5298 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3679/1332 


Neuwertiger Porsche-Motor, sowie Porsche-Duplexbrem- 
sen, sofort gegen bar zu kaufen gesucht. Wäscever- 
leih Hygiene, Neu-Isenburg, Hermannstr. 38. 3693/1333 


Porsche 1500, Le Mans-Typ, Bauj. 1952/53, 110 000 km, 
autobahnfest mit 150 km/st, rotes Leder, Schlafsitze, 
Radio, zu verkaufen, Preis DM 6000.—; ferner Motor 
Porsche 1500 Typ „Dame“, kompl. Hinterachse, nicht- 
synchronisiert. Getriebe, Drehstäbe, Vorderachshälften, 
kompl. Tachometer, Drehzahlmesser, DM 1500:—. Franz- 
Wilhelm Saade, Osterholz-Scharmbeck, Postfah 21, 
Ruf 284, Fernschreiber 0 24 49 97. 3701/1334 


Porsche-Motor 1,5 Ltr., Bestzust., tausche gegen 1,3 Ltr. 
Super, evtl. beschädigt, oder kaufe letzteren. An- 
gebote unt. 5309 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3703/1334 
Porsche-Cabrio 1500 S, wenig gefahren, aus 1. Hand, 
umständehalber preisgünstig abzugeben. Anfragen unt. 
5284 an „das AUTO, MOTOR und SPORT*, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3652/1330 


VW-Sportzweisitzer mit Verdeck, erstkl. Zustand, mit 
Sonderkaross., sehr schnell, verk. preiswert. Angebote 
unter 5299 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3680/1332 


VW-Zweisitzer-Karosse, Spezialbau, Cabriolet, kompl., 


für DM 300.— zu verkaufen. A. v. Deschwanden KG., 
Kraftfahrzeuge, Offenburg. 3695/1333 
wo H N WAG E N 


4 Personen - Sport - Berger - Wohnanhänger mit Küchen- 
einrichtung und allem Komfort neuwertig zu verkaufen. 
Zuschriften unter St K 17 751 an Carl Gabler, Werbege- 
sellschaft mbH., Stuttgart N, Königstr. 62. 3686/1333 


Gebr. Wohnwagen, möglichst Fabrikat Schollmeyer, 
Witten, zu kaufen gesuct. Dehnhardt, Hamburg-Har- 
burg, Wilstorfer Str. 21. 3688/1333 


* ELLENGESUCH 


Autonarr: Suche Anstellung als Monteur oder Test- 
fahrer. Fachkenntnisse und Fahrpraxis sind vorhanden. 
Angebote unter 5300 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3681/1332 


* STELLENANGEBOTE 


Wir suchen einen 
jungen 
Kraftfahrzeugjournalisten 


Gefordert werden: 


® Grundkenntnisse in der Kfz.-Technik 
® Grundkenntnisse in Satz und Druck 
® Anschaulicher und flotter Stil 

® Beste menschliche Kontaktfähigkeit 


Die Arbeit besteht in der Mithilfe bei der 
Zusammenstellung verkaufsfördernder und 
fachberuflicher Druckschriften für Tank- 
warte, mit engstem Kontakt zur Praxis. Ein- 
arbeitung beginnt mit mehrwöchiger prak- 
tischer Ausbildung an einer Tankstelle. 


Es ist ein dreijähriger Arbeitsvertrag vor- 
gesehen, wobei zur eigenen beruflichen 
Fortbildung ein umfassender Einblick in das 
Tankstellenwesen geboten wird. Pauschal- 
honorar nach Vorkenntnissen und Arbeits- 
leistungen. 


Bewerbungen mit den üblichen Unterlagen 
- beruflicher Werdegang, Arbeitsproben, 
Honoraransprüche, Foto - unter 5304 an 
„Das Auto, Motor und Sport‘, Stuttgart, 
Postfach 1042. 


VERSCHIEDENES 


X Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 


Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Tel. 25 22. 3674/1332 


Gebrauchten Außenbord-Heckmotor, 

ab 15 PS, zu kaufen gesucht. 

Angebote unter 5302 an ‚„‚das Auto Mo- 

tor und Sport‘, Stuttgart, Postfach 1042. 
3684/1333 


Deutsche und englische Auto-Zeitschriften zu verkaufen 
‘oder gegen Briefmarken zu tauschen. Konrad Evers, 


Heidelberg, Mozartstr. 10. 3682/1332 
Expreß-Rekord-Ansaugrohr, fast neu, für VW, 25 PS, 
verk. bill. Unger, Braunschweig, Casparistr.5. 3698/1334 


Brauchen Sie Werkzeuge? 
Katalog über Werkzeuge und Geräte frei. Westfalia- 
Werkzeugco, Hagen 379 i. Westfalen. 3697/1334 


Geeigneter Platz für Kundendienst-Station und Tank- 
stelle (Baupläne bereits vorhanden) an Autobahnver- 
bindungsstraße in Vorort Münchens zu vermieten. An- 
fragen unter 5308 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3699/1334 


Sportschlauchboot für Motoran- 
trieb ab 15 PS zu kaufen gesucht. An- 
gebote unter 5303 an „das Auto 
Motor und Sport‘, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3685/1333 


mit dem nenen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 
I‘ 2 
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Modell TR 


Die stabile und 
preiswerte 


Zeit- 
stempeluhr 


für Ihre 


| J 
| =3] cr Werkstätten 


J. SCHLENKER - GRUSEN, SCHWENNINGEN A. N. 74 
UHREN-UND APPARATEFABRIK 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Campingartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Uerdingen/Rh.,Postt. 


Anst. Miete a. Teilzhlg. 
1BLUM-Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


Zweitakt-Heft Motorfrisieren von „Töff-Töff DM 3.—. 
Plog, Hamburg 20, Edgar-Ros-Str. 6 III. 3702/1334 


Garagen und Hallen 


ortsfest und zerlegbar liefert 


J. FAUSER, Bodelshausen (Württ.) 
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Auflage 35 Millionen Exemplare 
1956 


o stieg die Auflage der 
deutschen Fachzeitschriften 


a re a a a 
4 
I + 


Eh So stieg auch die Bedeutung 
#+—— der Fachzeitschrift für Ihre 
Werbung 


Auflage 3 
0 
1945 
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Haben Sie schon die vollautomatische 
elektrische 


Dießstahlsichetü, 


eingebaut? 
Preis DM 17.90 


HEIZMOTORE 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


Kaum glaublich, 


daß es den 240 seitigen 
Photohelfer von der Welt 
größtem Photohaus um- 
sonst gibt, mit vielen schö- 
nen Bildern, wertvollen 


Ratschlägen und all den 
guten Markenkameras, die 
PHOTO-PORST mit 1/5 
Anzahlung, Rest in IOleich- 


ten Monatsraten bietet. 
Gleich mal ein Postkärtchen 
schreiben an 


DER PHOTO-PORSTRANE THE 


20 Jahre Fahrschul- H 

praxis verbürgen beste Fahrlehr erausbildung 
Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Daunenschlafsäcke, fabrikneu, amerik. oliv, Reißver- 
schl. m. Kapuzent. 74.-. Wohlenberg-Vertrieb München 12 


Hubschrauber für jedermann! Billig und einfach für den 
Selbstbau. Gewicht 90 kg, 100 kg Tragfähigkeit und 
eine Geschwindigkeit bis zu 70 km in der Stunde. 
Bauanleitung liefert per Nachnahme DM 8.50. Bode, 
Warendorf (Westf.), Postfach 133 3678/1332 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Ausiands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/446. Britisch Ostafrika-Kenya. 
Korrespondenz englisch. 


A/447. Finnland. Gesucht werden Rohstoffe zur Her- 
stellung von Gefrierschutzmitteln für Autokühler, die 
Kälteschutz bis zu 70°C bei einem Siedepunkt von 
+ 270° C garantieren. Will auch Herstellung von Ge- 
frierschutzmitteln gegen Lizenz mit der Verpflichtung 
übernehmen, die Rohstoffe nur von dem Lizenzgeber 
zu beziehen. Korrespondenz deutsch. 

A/448. Panama. Personen- und Lastkraftwagen. Korre- 
spondenz spanisch. 

A/449. Pakistan. Kraftfahrzeugreifen und -Schläuce. 
Korrespondenz englisch. 

A/450. Portugal. Personenkraftwagen. Korrespondenz 
spanisch und französisch. 

A/451. Niederländ. Guayana (Surinam). Kraftwagen, 
Kraftfahrzeug-Ersatzteile. Korrespondenz englisch. 
A/452. Pakistan. Lastkraftwagen-Anhänger. Korrespon- 
denz englisch. 


Vulkanisierapparate. 


1J14R 


Frah die Fahrt genieße" 


Of aber verderben Schmer- 
zen uns die ganze Freude. 
1-2 Tabletten Temagin helfen 
zuverlässig bei Kopf- u. Zahn- 
schmerzen und geben schnell 
einen klaren Kopf. 


In allen Apotheken erhältlich 
10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1.70 


Für alle Plastik-Garagen 1 Jahr Garantie 


PERLIPLAST-GARAGEN 


nahtlos verschweißt, kältebeständig (Garantie), klein 
faltbar u. in bester Passform lieferbar, zählen zu den 
meistgekauften Folien-Garagen. 
Besonders preisgünstig, da Abwerklieferung 
Roller u. Kad DM 14,80 Goggomobil DM 45,— 
dto. m. Beiwagen DM 26,80 Lioyd u. Fiat 600 DM 54,— 
BMW-Isetta DM 32,50 VW und DKW DM 58,— 
Messerschmitt KR DM 27,95 M 12 u. Rekord DM 69,— 
Per Nachn. m. Rückgaberecht geg. Kaufpreiserstattg. 
LUWEFA 
(21 a) Marl-Hüls, In den Kämpen 8 


A/453. Bahrain-Inseln. Personenkraftwagen. Korre- 
spondenz englisch. 
A/454. Jordanien. Sicherheitsglas mit Zwischenein- 


lage für die Herstellung von Autosceiben (!/4”). Korre- 
spondenz englisch. 


A/455. Pakistan. Kraftwagen. Korrespondenz englisch. 
A/456. USA. Speed Equipment für Volkswagen (es 
sind die Autobestandteile, die die Geschwindigkeit des 


in den USA verwendeten Volkswagens erhöhen, bes. 
Vergaser usw.). Korrespondenz englisch. 


A/457. Kanada. Automecanikerwerkzeuge und Werk- 
zeugkästen, Gewindeschneider, Bohrer, Mikrometer und 
Scublehren. (Nur von Erzeugern.) Korrespondenz 
deutsch und englisch. 


A/458. Uruguay. Autozubehör, speziell Elektroartikel 
tür Autos. Korrespondenz spanisch und englisch. 
A/459. Ceylon. Kleine Auto-Glühbirnen. Korrespon- 
denz englisch. 

A/460. Saudi-Arabien. Auto-Ersatzteile, Reifen. Korre- 
spondenz englisch. 

A/451. Französisch-Somaliland. Garagentore aus Stahl- 
rolladen. Korrespondenz französisch. 

A/462. Australien. Neuheiten in Schlüsselringen für 
Autos und anderes. Korrespondenz englisch. 

A/463. Griechenland. Kraftfahrzeuge aller Art, Auto- 
motoren. Korrespondenz französisch. 


A/464. Irak. Diesel-Lastkraftwagen. Korrespondenz 
englisch. 
A/465. Sudan. Reifen und Schläuche für Kraftwagen. 


Korrespondenz englisch. 

A/466. Vietnam-Süd. Klein-PKW, Autozubehörteile. 
Korrespondenz französisch. 

A/467. Irak. Personenkraftwagen. Korresp. englisch. 
A/468. Finnland. Fertig bearbeitete Teile für Schalt- 
kästen (insbesondere Wellen, Zahnräder, Steuerhebel, 
Tellerräder usw., geeignet für Kraftwagen. Korrespon- 
denz deutsch. 

A/469. Südafrikanische Union. Schonbezugswnäterial für 
Autopolster. Korrespondenz englisch. 

A/470. Südafrikanische Union. Werkzeuge aller Art, 
Autozubehör. Korrespondenz deutsch. 


Lesen Sie vor Kauf 


Ratschläge 
für Käufer gebrauchter Autos 


Ein zuverlässiger Ratgeber eines qualifizierten Fachmannes, der Sie vor 
Schaden und Enttäuschungen bewahrt. Dipl-Ing. W. Buck zeigt Ihnen er- 
schöpfend auf, was alles zu beachten ist,damitSieauch an einem Gebraucht- 


beraten 


wagen Freude haben und Fahrsicherheit genießen. 


Aus dem Inhalt: 

Welchen Wagen brauche ich? 
Welchen Wagen kann ich mir leisten ? 
Welchen Wagen nehme ich? 


berücksichtigen ? 


Bestellen Sie bitte bei: 
VOGEL-VERLAG, Abt. 


Buchverlag, 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
ort 


Ein Aüto kaufen? 


oll es ein gebrauchter Wagen sein, 
dann lassen Sie sich vorher zuverlässig 


Welches Drum und Dran ist zu 


Mit 9 wertvollen Tabellen 
Preis: 4,20 DM 
WÜRZBURG 2 


Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem Winker 


Die neue, 


2: 


Durdh einfaches Auswechseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Birne wird-der Winker in ein aufomatisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten für den Ein- 
bau und keine zusätzliche Batterie-Belastung. 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31mm 15.90 DM 


Preis für 1 Satz 38mm 6Volt 16.50 DM 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 18.50DM 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


ÜBERLINGEN-BODENSEE a 


ce ferste 


eite 


Um zwei Schilder 


Daß die Verkehrsbehörden mit überflüssigen 
Verkehrsschildern überaus großzügig umgehen, 
beweist der Augenschein. Daß sie aber gelegent- 
lih mit der Aufstellung wirklich wichtiger 
Schilder in unverantwortlicher Weise geizen, das 
ist nicht so allgemein bekannt. Hier ein Beispiel: 

In Stuttgart gibt es eine Schule, deren Aus- 
gang — wie das so üblich ist — unmittelbar auf 
eine Straße mündet. Dennoch ist dort kein Warn- 
schild „Achtung, Schule!“ aufgestellt. Das be- 
unruhigte die Lehrerschaft wie auch die Eltern 
der immerhin 250 Kinder, und so beantragte man 
im Dezember des Jahres 1950, das Versäumte 
nachzuholen. Der Antrag wurde abgelehnt mit 
der Begründung, die Straße sei ja für den Durch- 
gangsverkehr gesperrt. Der Schulleiter wieder- 
holte seine Bitte mit dem Hinweis, daß erstens 
die Straße trotz dem Verbot häufig genug im 
Durchgangsverkehr benutzt werde, wie das zu- 
ständige Polizeirevier bestätigen könne, und daß 
zweitens der Wirkungsbereich der Schule durch 
abseits gelegene Pausenplätze noch über das 
durchgangsgesperrte Straßenstück hinausreiche. 
Ablehnung. Neuer Antrag. Ablehnung: wenn 
etwas passiere, so sei eben auf alle Fälle der 
Kraftfahrer schuld. Als ob es auf die Schuldfrage 
ankäme und nicht auf die Verhütung! 

Hier muß zum Verständnis der behördlichen 
Halsstarrigkeit bemerkt werden, daß es sich bei 
der Schule um eine Privatschule handelt. Solche 
Einrichtungen sind, wie man weiß, einer autori- 
tären Obrigkeit zu allen Zeiten ein Dorn im 
Auge gewesen. 

Kurzum, es kam, wie es kommen mußte: 
eines Tages wurde ein Kind vor seiner Schule 
überfahren. Also stellte der Schulleiter wiederum 
einen Antrag. Und was antwortete diesmal die 
Behörde? Nun: unbeschadet der Tatsache, daß 
man ein Warnschild für diese Schule nicht für 
nötig erachte, wolle man der Aufstellung dennoch 
zustimmen, falls — jetzt halten Sie sich fest — 
die Schule die Kosten selbst übernähme, welche 
sich bei zwei Schildern mit Pfosten auf 150,— DM 
beliefen. 

Da pflanzt man nun zu Hunderten die über- 
flüssigsten Schilder (das Stück vermutlich auch zu 
75,— Mark), geflissentlich alle Fachurteile über 
deren Unsinnigkeit, ja Schädlichkeit überhörend 
— und dann entblödet man sich nicht, von 
einer finanziell überaus schwachen Privatschule 
150,— Mark für zwei Schilder zu verlangen, 
welche nun einmal wirklichen Wert haben würden. 

Für eine solche Auffassung der zuständigen 
Beamten von ihren Rechten und Pflichten haben 
wir nicht das geringste Verständnis. Ist man 
vielleicht der Meinung, Privatschulkinder seien 
weniger wert als Staatsschulkinder? Oder ist es 
einfach die Aversion der Verkehrsbehörde gegen 
alles, was aus privater Initiative vorgeschlagen 
wird? Oder was sonst könnte eine solche. Ent- 
scheidung bewirkt haben? 

Notabene: Die Schule hat das empörende 


Angebot akzeptiert, weil ihr die Gesundheit der 
Kinder wichtiger ist als ein Barbetrag von 
150,— Mark. Ob sich die wahrhaftig wohl- 
habende Stadt Stuttgart darob schämt, ist sehr 
zu bezweifeln. G.W. 
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Viel Platz im Kleinwagen 
...est omen 


Die „Waiblinger Kreiszeitung“ meldete am 
7.7.1956: „An der deutschen Hochrheinstrecke 
Basel—Konstanz will die Bundesbahn nach und 
nach an zwölf Bahnübergängen die Schranken 
durch Blinklichtanlagen ersetzen. Zusammen mit 
dieser Ankündigung teilte die Bundesbahndirek- 
tion Karlsruhe mit, daß Störungen der modernen, 
durch den Zug gesteuerten Blinklichtanlagen viel 
seltener seien als die Fälle von nicht rechtzeitig 
geschlossenen Schranken.“ 

Ganz nebenbei: Wenn eine Sache „viel selte- 
ner“ ist als eine andere, so kann die andere wohl 
nicht gar so selten sein. Gut, dies einmal von der 
Bundesbahn selbst bestätigt zu bekommen. Aber 
diese Nebensächlichkeit war gar nicht der Anlaß 
zu dieser unserer Notiz. Der kommt jetzt erst, 
und zwar in Form eines der schönsten und tief- 
sinnigsten Druckfehler, die wir je gefunden haben. 
Hier das Faksimile: 


messen zu keinem Unfall kommen könne. Ein 
Grund zur Beruhigung wegen der geplanten 


Beseitigung der Bahnschranken sei daher nicht 
vorhanden, 


Gestatte, liebe Bundesbahn, daß wir schmunzeln! 
G.W. 


Fahrschul-Opels 


Wenn von jenen vier unserer Redakteure, 
die sich regelmäßig oder gelegentlich mit Wagen- 
testen beschäftigen, nicht weniger als drei zum 
Hausgebrauch einen Opel Rekord besitzen — 
der vierte begnügt sich mit einem Carrera, 
solange Porsche nicht endlich ein etwas schnel- 


leres Auto baut — ist es wohl hinreichend dar- 
getan, daß wir uns in der außergewöhnlichen 
Wertschätzung dieses Wagens einig sind. Es 
gibt wirklich nur ganz wenige andere Typen, 
die wir für so viele verschiedenartige Zwecke 
ebenso bedenkenlos empfehlen können wie ge- 
rade den Opel Rekord. Für einen Zweck aller- 
dings, für den er leider sehr häufig verwendet 
wird, ist er unserer Ansicht nach jedoch herz- 
lich schlecht geeignet, nämlich als Fahrschul- 
wagen. Das meinen wir deshalb, weil der Opel 
Rekord und noch mehr natürlich sein größerer 
Bruder Kapitän viel zu leicht zu fahren sind, 
als daß man damit jemals richtig die Kunst des 
Autofahrens beherrschen lernte. Gewiß wird 
einem großen Teil der Fahrschüler jeglicher 
Ehrgeiz fremd sein, es im Autofahren zu einer 
gewissen Vollendung zu bringen. Diejenigen 
aber, die auf einem Opel das Fahren lernen 
wollen, mögen sich dessen bewußt sein, daß 
nahezu alle anderen bei uns üblichen Wagen 
weniger leicht zu bedienen sind. Sie werden spä- 
ter, erst einmal im Besitz des Führerscheins, 
allerhand Schwierigkeiten zu gewärtigen haben, 
wenn sie ans Steuer eines anderen Wagens 
kommen. 

Für die Fahrschule gibt es, so finden wir, 
nichts Vernünftigeres als den VW, denn er ist 
heute der einzige deutsche Wagen, auf dem 
man noch das „korrekte“ Autofahren lernen 
kann. Dies aber ist für jeden künftigen Führer- 
schein-Besitzer nur vorteilhaft, auch wenn er 
später irgendein Vehikel in die Hand be- 
kommt, dessen Bedienung leichter ist als die 
des VW. 

Fahrschulwagen brauchen bekanntlich ge- 
wisse Zusatzeinrichtungen, und in einen gut 
ausgestatteten Fahrschul-VW gehört dazu eine 
Lenkradschaltung. Durch diese soll jedoch der 
Schaltknüppel nicht ersetzt werden, sondern 
der Fahrschüler soll mit beiden Schaltungen 
umzugehen lernen. Dieser Vorschlag basiert 
keineswegs darauf, daß wir dem VW nun unbe- 
dingt eine Lenkradschaltung wünschen möchten, 
sondern wir gehen allein von der Überlegung 
aus, daß ein richtiger Autofahrer sowohl mit 
einer Mittel- als auch mit einer Lenkradschal- 
tung umzugehen gelernt haben muß. 

Und dieses wäre noch ein Rat für jene, die 
sich des frischen Führerscheins in ihrer Tasche 
freuen: Sollten Sie ein anderes Automobil kau- 
fen oder mit einem anderen fahren müssen als 
jenem, auf dem Sie es lernten, dann gehen Sie 
ruhig nochmal zu Ihrem Fahrlehrer und lassen 
sich eine Stunde lang zeigen, was bei dem an- 
deren Modell anders zu machen ist. Es ist ge- 
wiß keine Schande, wenn jemand, der vielleicht 
auf einem Opel Rekord mit Mühe und Not 
das Fahren gelernt hat, hintennach mit einem 
kleinen Lloyd nicht ohne weiteres zurecht- 
kommt. Man kann sich’s auch vom Autover- 
käufer zeigen lassen, denn auch diesem liegt 
letzten Endes an einem zufriedenen Kunden. 


W.O. 
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